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Vorwort 



Kraftfahrzeug und Gelände stehen sich seit Beginn der 
Entwicklung als Gegensätze gegenüber, eine Tatsache 
die seit vielen Jahren zu Spitzenleistungen der Techni¬ 
ker führte. Weit über die Grenzen der normalen Benut¬ 
zung hinaus mußten bei Geländefahrzeugen Losungen 
gefunden werden, die fast immer technisches Neuland 
bedeuteten. 

Der tierische Zug war seit Jahrhunderten das einzige 
Mittel zur Fortbewegung schwerer Lasten. Er be¬ 
stimmte auch die Größenordnung der zu bewegenden 
Gerate und Waffen. Die Einführung der Dampfma¬ 
schine brachte einen grundsätzlichen Wandel Trotz¬ 
dem blieben auch Dampffahrzeuge vorwiegend schie¬ 
nen- und straßengebunden. 

Als Endo des letzten Jahrhunderts Holt in Amerika den 
ersten brauchbaren Raupenschlepper vorstellte, eröff- 
nete sich dadurch auch die Möglichkeit eines Einsatzes 
von motorisierten Zugfahrzeugen abseits befestigter 
Wege. Damals entstanden die ersten Halbkettenfahr¬ 
zeuge. Es war ein langer, schwieriger Entwicklungs¬ 
gang. der letztlich zu den Halbketten-Zugmaschinen 
der Deutschen Wehrmacht führte. Diese Fahrzeuge bil¬ 
deten aas letzte Glied einer Entwicklung, die hervorra¬ 
gende Heeresfahrzeuge schuf. Eine außergewöhnliche 
Zugleistung auf Straße und im Gelände, hohe Durch¬ 
schnittsgeschwindigkeit. geringe Abnützung der Stra- 
ßenoberfäche. sowie weitgehende Geräuschlosigkeit 
waren hier erreicht. 

Der vorliegende Band der Buchreihe »Militärfahrzeu- 
ge- gibt die im Moment vollständigste Zusammenstel¬ 
lung militärischer Halbkettenfahrzeuge. Technisch 
aufwendig konstruiert, bedeuteten sie trotz Erfüllung 
ihrer Aufgaben während der Kriegsjahre nur eine Bela¬ 
stung der Produktion und der Versorgung. Die Versu¬ 
che, einfachere Zugfahrzeuge zu schaffen, blieben bis 
auf wenige Ausnahmen im Anfangsstadium stecken. 
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Auch war wiederum schon zu Beginn der Entwicklung 
eine Typenvielzahl angestrebt worden, die im Ernstfall 
nur zu Schwierigkeiten führen konnte. Trotzdem ver¬ 
wendete keine andere Armee Halbkettenfahrzeuge in 
einer Vielfalt wie die deutsche. Diese Entwicklung zu 
dokumentieren war mit unsere Aufgabe. 

Obwohl diese Fahrzeuge im Gegensatz zu Panzerfahr¬ 
zeugen nicht immer derselben Geheimhaltungspflicht 
unterlagen, existieren über die Anfänge der Entwick¬ 
lung nur dürftige Unterlagen. Wir hoffen aber mit dieser 
Veröffentlichung den Rahmen geschaffen zu haben, 
der es uns ermöglicht diese Entwicklungsgeschichte 
weiter auszubauen. Dazu ist wie immer die Mitarbeit 
vieler Fachleute notwendig. So ist es uns wieder ein An¬ 
liegen all denen zu danken, die sich seit Jahrzehnten an 
diesen Forschungen beteiligten. 

Wir weisen wieder auf die Hilfe von Col. Robert J Icks 
hin, der die Auffrischung der spärlichen nach Kriegs¬ 
ende verbliebenen Unterlagen großzügig unterstützte. 
Auch Dr. Fritz Wiener hatte daran einen entscheiden¬ 
den Anteil. Wir denken weiterhin an die Herren Uwe 
Feist. Peter Chamberlain, Dick Hunnicutt. Heinrich 
Scultetus und Bart Vanderveen. die immer wieder mit 
zusätzlichen Unterlagen und Bildmaterial den Gesamt¬ 
einblick erweiterten. Last but not least muß Hilary L. 
Doyle erwähnt werden, dessen einmalige Arbeit immer 
wieder neue Aspekte dieser Entwicklung ans Licht 
brachte und ohne dessen Zeichnungen die gesamte 
Buchreihe an Inhalt verlieren würde 
Dieser Arbeitskreis hofft wieder aul zahlreicheZuschrif- 
ten der Leser, wobei vor allem konstruktive Kritik dank¬ 
bar anerkannt wird 


Walter J. Spielberger 






Die Entwicklung deutscher Halbkettenfahrzeuge 
für militärische Verwendung 


A. Zeitspanne 1890 bis 1919 

Die ersten Versuche, brauchbare Kettenschlepper für 
die Landwirtschaft zu schaffen, kamen 1890 bei der 
Stockton Wheel Company in Kalifornien zur Ausfüh¬ 
rung. Um die Lenkung solcher Fahrzeuge beherrschen 
zu können, hatten die ersten Ausführungen dieser »Ca¬ 
terpillars- jedoch noch Lenkräder vorgebaut. Somit 
waren die ersten Halbkettenfahrzeuge entstanden. Die¬ 
ses Prinzip wurde beibehalten und weiter entwickelt 
und von anderen Ländern als eine Lösung zur Gelände¬ 
gängigkeit lasttragender Fahrzeuge betrachtet. 

In Deutschland wurde diese Idee zum ersten Male auf¬ 
gegriffen als in den Jahren 1908/09 die Daimler-Moto¬ 
ren Gesellschaft in Berlin-Marienfelde einen schweren, 
allradgetriebenen Zugwagen entwickelte, welcher 


hauptsächlich für die Verwendung in Kolonialgebieten 
vorgesehen war. Insgesamt sollten damit 15t Nutzlast, 
auf Zugwagen und Anhänger verteilt, befördert werden 
können. Dieses nach Portugiesisch-Westafrika gelie¬ 
ferte Fahrzeug war mit einem 60PS Sechszylinder Ver¬ 
gasermotor ausgerüstet. Das Ausgleichsgetriebe der 
Hinterachse besaß eine Differenzialsperre. Besonderes 
Augenmerk war der Kühlung gewidmet. Man vergrö¬ 
ßerte den normalen Lastwagonkühler nach unten und 
erhöhte den Kühlwasservorrat beträchtlich. Dazu wur¬ 
den rechts und links am Motor zusätzliche Wasserkä¬ 
sten angebracht. Das Eigengewicht des Fahrzeuges be¬ 
trug 5,7t. Auftraggeber dafür war eine Berliner Export¬ 
firma. Nur ein Fahrzeug wurde gebaut. 

Beim Einsatz dieses Fahrzeuges in Afrika stellte sich 
bald heraus, daß die Geländegängigkeit des Lastkraft- 



Urahne sämtlicher Halbkettenfahrzeuge 
war der von Holt um die Jahrhundertwende 
in Kalifornien geschaffene »Caterpillar«. Er 
fand bei verschiedenen Armeen Eingang 
als Artillerie-Zugmittel für unwegsames 
Gelände. 
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Daimler mit Werk Marienfelde lieferte 1908/09 einen Kolonialwagen mit Anhänger nach Portugisisch-Westafn 
ka. 



wagens auf den schlechten Straßen dieses Kontinents 
nicht immer ausreichte. Trotz verwendeter Sandreifen 
ergaben sich laufend Schwierigkeiten, die durch fol¬ 
gende Maßnahmen teilweise beseitigt wurden: Durch 
das Anbringen von zusätzlichen Radpaaren vor und 
hinter der Hinterachse war die Möglichkeit geschaffen, 
mittels einer schmalen Stahlkette die Bodenauflage be¬ 
trächtlich zu erhöhen. Der Antrieb dieser mittelverzahn¬ 
ten Ketten erfolgte lediglich durch Reibung. Die zusätz¬ 
lichen Radpaare dienten als Lauf- und Leiträder. Die 
Kettenspannung wurde von der vorderen Zusatzachse 
aus zum Fahrzeuqrahmen hin ermöglicht. Mit dieser 


Dort wurde das Fahrzeug we¬ 
gen der schlechten Wege¬ 
verhältnisse durch das An¬ 
bringen von zwei zusätzli¬ 
chen Räderpaaren vor und 
hinter der Hinterachse mit ei¬ 
ner umlaufenden Stahlkette 
versehen, um den Boden¬ 
druck zu vermindern. 

Auf diese Weise wurde erst¬ 
mals ein Halbkettenfahrzeug 
geschaffen, welches sich im 
Rahmen seiner Möglichkei¬ 
ten bewährte. 
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Oie ersten Vorschläge des Ing. Bremer ein Überlandfahrzeug zu schaffen, scheiterten an den technischen Un¬ 
zulänglichkeiten jener Zeit. Bild zeigt den Prototyp des ersten »Bremerwagens«. 


Lösung erwarb man die ersten Erfahrungen mit Halb¬ 
kettenfahrzeugen 

Nach diesen ersten, noch zögernden Versuchen dau¬ 
erte es Jahre, bis dieses Antriebsprinzip wieder aufge¬ 
griffen wurde. 

Schon die ersten Monate des Ersten Weltkrieges ließen 
den Wunsch nach einer gewissen Unabhängigkeit der 
Kraftfahrzeuge vom bestehenden teilweise sehr mitge¬ 
nommenen Straßennetz aufkommen. So fielen die Vor¬ 
schläge des Konstrukteurs Ing. Hugo G. Bremer, der ei¬ 
nen -Überlandwagen« bauen wollte, auf fruchtbaren 
Boden. Da Bremer jedoch jede Zusammenarbeit mit der 
Verkehrstechnischen Prüfungskommission (VPK) ab¬ 
lehnte. bestimmte das Kriegsministerium (KM) die In¬ 


spektion Kraftfahrwesen (Ikraft) als federführend für 
weitere Verhandlungen. Der am 19. Juli 1915 schließlich 
erfolgte Vertragsabschluß zwischen Bremer und dem 
Kriegsministerium (A 7 V) verlangte u. a. folgende Fahr¬ 
zeugleistungen: 

2 bis 3t Last sind auf zur Hälfte unbefestigten und im üb¬ 
rigen auf befestigten Landwegen oder querfeldein in 
zwölf Stunden 80km weit im Hügelland fortzubewegen. 
Dies hatte mit einem zur Verfügung gestellten normalen 
4t Lastkraftwagen zu geschehen der mit Unterbauten 
nach System Bremer zu versehen war 
Der Versuch sollte bis spätestens Ende September 1915 
abgeschlossen sein. Die Daimler-Motoren-Gesellschaft 
in Berlin-Marienfelde stellte dafür zwei Fahrge- 
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1916 wurden 20 Probewagen 
der Ausführung »Bremer« 
bestellt, die als Grundlage 
den staatlich subventionier¬ 
ten Lastwagen »A.L.Z. 13« der 

Daimler-Motoren-Gesell¬ 
schaft verwendete. 


Die zweite Versuchsausfüh¬ 
rung des ».Bremerwagens« 
versah den »A.L.Z. 13« mit 
vorderen und hinteren Ket¬ 
tenlaufwerken. Die Nutzlast 
derVersuchsausführung 1916 

betrug 2,5t. 


1916 verlegte man die Ferti¬ 
gung der .»Bremerwagen« 
nach Marienfelde und nannte 
das Fahrzeug ab diesem 
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1918 wurde der .»Marienwagen I« Versuchsweise mit 
einer Panzerung versehen. Es blieb bei einem Proto¬ 
typ. Das obere Bild zeigt das Fahrzeug mit dem Proto- 
typ-Holzaufbau. 

stelle des Lastkraftwagentyps "ALZ 13 b- zur Verfü¬ 
gung. 

Nach langwierigen Verhandlungen zwischen Heeres¬ 
dienststellen und Ing. Bremer konnte am 6. Oktober 
1916 endlich eine Vorführung des Musterfahrzeuges in 
Neheim stattlinden. Zwanzig »Bremer-Wagen., wurden 
daraufhin bestellt. Das Erteilen weiterer Aufträge sollte 
von den Erlahrungen abhangen, die sich aus dem Be¬ 
trieb mit diesen Fahrzeugen ergaben. 

Es war ein Irrtum zu glauben, daß man mit dem »Bre¬ 
mer- Wagen« ein gelandegängiges Fahrzeug gefunden 
hatte. Von den zwei Paar Raupenketten, welche anstelle 
der Räder angebaut waren, wurde nur das hintere Paar 
angetrieben. Ungenügende Lenkeigenschaften und 
unzureichende Festigkeit der Ketten zeigten Mängel 
des Systems. Von den im Bau befindlichen zwanzig 
Fahrzeugen stellte man nur fünfzehn fertig. 

Diese Fertigung erfolgte ab 1916 im Werk Marienfelde, 
wo das Fahrzeug durch weitgehende Verbesserungen 
zum »»Marienwagen I» weiterentwickelt wurde. Die Vor¬ 
derräder ersetzten noch immer nicht angetriebene Ket¬ 
ten. welche genau so wenig befriedigten, wie diejeni¬ 
gen beim »»Bremer-Wagen.«. Schließlich baute man 
wieder eine normalbereifte Vorderachse ein. 

Am 8. November 1916 hatte das Kriegsministerium der 
OHL mitgeteilt, daß am Bau von querfeldein fahrenden 
Kraftwagen seit langer Zeit von verschiedenen Stellen 
erfolglos gearbeitet würde Dem Vorschlag, diese Fahr¬ 
zeuge eventuell zu panzern, wurde entgegengehalten, 
daß ihre Tragfähigkeit dafür zu gering wäre. Trotzdem 
wurden zehn solcher Fahrzeuge in Auftrag gegeben, 
welche bis zum Frühjahr 1917 ausgeliefert werden soll- 


Da die Ausführung mit vorderer Gleiskette in keiner 
Weise befriedigte, baute man nach und nach wieder 
die normale Vorderachse unter. Bild zeigt die Ausfüh¬ 
rung des »Marienwagens I« mit normaler Vorderach¬ 
se. 
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ten Am 11 November 1916 bat die OHL das Kriogsminl- 
sterium festzustellen, ob die bis zum Frühjahr in Aus¬ 
sicht gestellten Panzerkraftwagen (Uberlandwagen) 
tatsächlich zur Auslieferung kommen konnten. Obwohl 
die A 2 des Kriegsministeriums am 23. Januar 1917 die 
Aufstellung der -Sturm-Panzerkraftwagen-Abteilun- 
gen« 1 und 2 verfugte und dabei feststellte, daß die 
Überland-Panzerwagen (Bremer) durch die Ikraft 
überwiesen wurden, wurde diese Verfügung am 2 April 
1917 zurück genommen, da die OHL den -Bremer-Wa¬ 
gen« Mitte Marz 1917 als für diesen Zweck ungeeignet 
erklären mußte. 

Im Auftrag befanden sich nach einer Übersicht vom 30 
Januar 1917 folgende gepanzerten Halbkettenfahr¬ 
zeuge nach Bauart Bremer Zehn Stück 45PS Vierton¬ 
ner Daimler Normalfahrgestelle mit Raupenantrieb Die 
Panzerung sollte 9mm betragen. An Waffen wurden 
mitgefuhrt Zwei MG. zwei Plz-K (Becker). Flammen¬ 
werfer und Nahkampfmittel Eines dieser Fahrzeuge 
wurde tatsächlich fertiggestellt. 

Die bis dahin fertiggestellten 15 -Bremer-Wagen« und 
zehn -Marienwagen I- wurden wieder in gewöhnliche 
Lastkraftwagen umgebaut Auf Wunsch des Kriegsmi¬ 
nisteriums (A 4) wurde die Ikraft beauftragt, die Kon¬ 
struktion eines Räder-Raupenfahrzeuges anzuregen 
Dieses war in erster Linie als Kampfwagen-Abwehr- 
Fahrzeug vorgesehen. Beauftragt wurde damit die 
Firma Lanz. Im endgültigen Entwurf präsentierte diese 
Firma jedoch ein Vollkettenfahrzeug. 

Beim -Marionwagen« ergab sich als nächster Schritt 
der Ersatz des bisherigen rückwärtigen Kettenantriebes 
durch einen solchen Holfscher Konstruktion, wie er 
auch beim »A 7 V« Panzerkampfwagen Verwendung 
fand. Der so entstandene •• Marienwagen II« war als 
Plattformfahrzeug für Flugzeug- und Panzerabwehrge- 
schutze vorgesehen. Da die Lenkung durch die norma¬ 
len Vorderräder nicht immer ausreichte, baute man 
doch wieder ein Gloiskettenpaar unter. Ein Lastaus- 
gleich von hinten zu dem nicht angetriebenen vorderen 
Laufwerk war vorgesehen Die Arbeiten daran konnten 
bis zum Herbst 1918 noch nicht abgeschlossen wer¬ 
den 

Die OHL entschied am 13. Dezember 1917. daß auch die 
-Orionwagen- nicht zu panzern seien. Ebenso waren 
alle anderen noch vorhandenen Versuchsmodelle von 
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Die Schwierigkeiten mit den Gleisketten des -Ma¬ 
rienwagens I« waren nicht zu beseitigen, daher ver¬ 
wendete man ab 1918 oln verbessertes Kettenlauf¬ 
werk Holt'scher Konstruktion und bezeichnete das 
Fahrzeug als »Marienwagen II«. Die Skizze zeigt die 
Hauptabmessungen des Fahrzeuges. 


Die Serienfabrikation der Marienwagen II war im Werk 
Marienfelde der Fa. Daimler angelaufen (Aufnahme 
Herbst 1918) 
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Gelände-Panzerwagen in der Zwischenzeit für eine 
Verwendung als Kampfwagen ausgeschaltet worden. 
Trotzdem bestimmte ein am 23. Oktober 1918 von der 
OHL auf Grund einer Besprechung mit dem Chefkraft 
aufgestelltes »Kraftwagen-Beschaffungs-Programm« 
unter anderem, daß die neuen »Marienwagen II- sowie 
die Lanz »Raupenwagen« für eine Bestückung mit Ka¬ 
none und leichter Panzerung vorzusehen seien. 

Vom »Marienwagen II« waren hundertsiebzig Fahr¬ 
zeuge bestellt und vierundvierzig gebaut worden. Die 
Front erreichte tatsächlich noch im Oktober 1918 eine 
Raupenkraftwagenkolonne mit acht Fahrzeugen. Die 



Nach dem Auftreten der ersten englischen Kampfwa¬ 
gen sah man den Aufbau von zur Abwehr von Kampf¬ 
wagen geeigneten Kanonen auf dem »Marienwagen 
II« vor. 

Montage von Panzerabwehrgeschützen auf die Fahr¬ 
zeuge der weiteren Fertigung lief noch im November 
1918 weiter. 

Interessant ist hier noch die Tatsache, daß auf Grund 
eines Vorschlages der APK vom 7. Oktober 1918 ein 
Buntfarbenanstrich für Panzerfahrzeuge befürwortet 
wurde. Schon ab Juli 1918 war der Buntfarbenanstrich 
allgemein für Heeresgerät eingeführt worden. 

Auf Grund der Kriegsverhältnisse mußte bei allen Ver¬ 
suchen zum Bau von Geländewagen auf die vorhande¬ 
nen Normalfahrgestelle der Armeelastzüge 13, also auf 
4-5t Fahrzeuge, zurückgegriffen werden. In diese 
Fahrgestelle wurden Motoren von 35 bis 50 PS einge¬ 
baut. Allerdings verfugte am 10. Februar 1917 das 
Kriegsministerium für den Marienwagen den Übergang 
zu Motoren von etwa 100 PS bei gleichzeitiger Erhö- 
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Da sich die Vorderräder in schwerem Gelände nur be¬ 
dingt lenken ließen, griff man auch beim ..Marienwa¬ 
gen II« wieder auf ein vorderes Kettenpaar zurück. Die 
Dispositionszeichnung zeigt die technische Ausle¬ 
gung des Fahrgestelles. 


Der »Marienwagen II« mit vorderem Kettenlaufwerk. 
Auch diese Lösung konnte nicht befriedigen. 








hung der Nutzlast auf 4 bis 5t gegenüber den ursprüng¬ 
lichen 2,5 t beim Bremer-Wagen. 

Auch der »Marienwagen II- konnte nicht voll befriedi¬ 
gen. So entstand bei Daimler der Entwurf für den -Ma¬ 
rienwagen III- . der unter Wegfall der ganzen Vorder¬ 
achse als Vollkettenfahrzeug ausgelegt war. 
Gleichlaufend mit den Versuchen der Daimler-Moto¬ 
ren-Gesellschaft mit dem »Marienwagen« führten die 
Benz-Werke in Gaggenau ähnliche Entwicklungsarbei- 



Auch die Firma Benz beschäftigte sich mit der Lösung 
dieses Problemes und versah mehrere Lastkraftwa¬ 
gen des Typs »3 K 2« mit hinteren Kettenlaufwerken. 
Hier ein Fahrzeug (1917) der 2. Ausführung mit dem 
Kettenlaufwerk der Kraftprotze »KP«. 

ten durch. Unter Verwendung eines normalen »3 K 2« - 
Lastkraftwagens wurde die Hinterachse durch ein ein¬ 
faches Kettenlaufwerk ersetzt. Eine zweite Versuchs¬ 
ausführung erhielt die Hinterachse der Kraftprotze 
••KP« mit Gleiskette und Laufrad. Während der Versu¬ 
che wurden u. a. die Vorderachsen mit nicht angetrie¬ 
benen Gleisketten versehen. Ähnlich wie beim Bre- 
mer'schen Marienwagen erschwerte jedoch diese An¬ 
ordnung das Lenken beträchtlich. Auch entgleisten die 
Ketten fortwährend. Die dritte und endgültige Ausfüh¬ 
rung erhielt eine Gleiskettenkonstruktion, welche jener 
der Kraftprotze ähnelte, also mit Federn zum Spannen 
der Ketten, jedoch ohne normale Laufräder. Nach vor¬ 
handenen Unterlagen wurden ungefähr fünfundzwan¬ 
zig derartige Fahrzeuge (von der ersten Ausführung 
fünf, von der dritten zwanzig) an das Heer geliefert. 



Die Benz-Bräuer »Kraftprotze« war 1917 als Artille¬ 
rie-Zugmittel in Angriff genommen worden und zeigte 
sich ursprünglich als ein Räderfahrzeug, welches 
durch Anbringen von zusätzlichen Laufrollen In ein 
Halbkettenfahrzeug umgewandelt werden konnte. 
Bilder zeigen die erste Versuchsausführung. 



Im Sommer 1917 entstand bei Benz ein Zugfahrzeug für 
leichte Artillerie, die sogenannte -Kraftprotze«. Typ 
••KP«. Die erste Versuchsausführung besaß eine einfa¬ 
che Laufkette, bei der die Nasen der Kette in die Eisen¬ 
bandage des großen Hinterachsrades eingriffen. Die 
vorderen und hinteren kleinen Leiträder liefen auf star¬ 
ren Achsen, die gegen die Hinterachse abgestützt wa¬ 
ren. Dieser Vorläufer der Kraftprotze wies bereits erheb¬ 
liche Vorteile in Bezug auf Bodenadhäsion und damit in 
der Zugleistung auf. Weitere Versuchsfahrzeuge hatten 
an Viertelfedern aufgehängte Leitrollen; auch wurde 
die Auflagelange der Kette erhöht. Vorne am Fahrzeug 
war ein Ausleger mit Abstützrolle angebracht, damit 
breite Gräben überschritten werden konnten. 

Da alle Fahrzeuge auf Grund ihrer geringen Endge¬ 
schwindigkeit nur beschränkt verwendungsfähig wa- 
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K P. _ KRAFTPROTZE_ 

Die endgültige Ausführung des Fahrzeuges »KP« sah ein vom Laderaum aus bedienbares Wechsellaufwerk 
vor. Die Skizze zeigt die Auslegung des Fahrzeuges. 

Ein Versuchsfahrzeug der »Kraftprotze« im Gelände. Das Bild zeigt die Anpassungsfähigkeit des Kettenlauf¬ 
werkes an Bodenunebenheiten. 








50 Stück dieses Fahrzeuges waren bei Kriegsende 
fertiggestellt. Sie kamen nicht mehr zum Einsatz und 
mußten verschrottet werden. 



ren und auch im Gelände nicht die nötige Zugkraft be¬ 
saßen. wurde eine Neukonstruktion angoordnot. Die 

endgültige Ausführung der »Kraftprotze« war mit 50 
Stück bei Kriegsende 1918 fertiggestellt, kam jedoch 
nicht mehr zum Einsatz und mußte verschrottet werden. 
200 Stück hatte man ursprünglich bestellt. Das Fahr¬ 
zeug selbst kam in zwei Ausführungen: als Artillerie¬ 
zugmaschine Benz-Brauer oder als kombinierter Ge¬ 
schütz- und Mannschaftstransportwagen. Durch einen 
mittels Handrad betätigten Exzenter konnte der Gleis¬ 
kettenantrieb gehoben und gesenkt werden, um die 
Laufräder bzw. die Gleisketten als Antrieb wirken zu 
lassen. Durch diese Umschaltung wurde gleichzeitig 
die Untersetzung beim Gleiskettenantrieb doppelt so 
hoch wie beim Radantrieb. Das Fahrgestell war auch für 
einen Schnellkampfwagen vorgesehen, welcher jedoch 
nicht gebaut wurde. 

Eine Feldverwendung gepanzerter Halbkettenfahr¬ 
zeuge während des Ersten Weltkrieges fand nicht 
statt. 


Es fehlte nicht an Versuchen, auch dieses Fahrgestell gepanzert für einen Schnellkampfwagen zu verwenden. 
Diese nicht mehr ausgeführte Entwicklung trug die Typenbezeichnung »SK«. Die vordere Gleiskettenführung 
war nicht mehr starr, sondern um die Achse des großen Gleiskettenrades schwenkbar. Dadurch konnte die vor¬ 
dere Kettenführung derart auf den Boden gedrückt werden, daß sich die Vorderräder vom Boden abhoben. 














Unmittelbar nach dem Kriege führte die Schutzpolizei, 
im Rahmen der Beschaffung von Straßenpanzern für 
Polizeizwecke. Versuche mit einem Panzerfahrzeug auf 
-Marienwagen II- Basis durch. Es blieb bei diesem Ver¬ 
such. 


B. Ungepanzerte Halbkettenfahrzeuge 19t9 bis 1945 

Die Frage der Zugmaschinenbeschaffuny für die 
Reichswehr wurde in den Aufbaujahren kritisch be¬ 
leuchtet, wenn auch die Mittel zu ihrer Beschaffung 
niemals In ausreichenden Mengen zur Verfügung stan¬ 
den. Ein Schreiben des Wehramtes vom 17. April 1928 
verlangte don Ersatz dor bisherigen Krupp-Daimler 
Radzugmaschinen durch modernere Zugmittel. Zur Er¬ 
höhung der Geländefähigkeit baute man versuchs¬ 
weise Raupenlaufwerke an vorhandene Fahrgestelle 
an. beziehungsweise versuchte man den Räder-Rau- 
pen Wechselbetrieb. Die Firma J. A Maffei AG in Mün- 
chen-Allach war hauptsächlich an dieser Entwicklung 
Interessiert und versah ursprünglich den handelübli- 
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Unmittelbar nach Kriegsende führte die Schutzpolizei 
Versuche mit einem überpanzerten ..Marienwagen II« 
durch. Die Versuche mußten auf Grund des Versail¬ 
ler-Vertrages abgebrochen werden. (Abb. oben) 

Das Modell des Orion-Wagens (April 1917). (Oben 
links) 

Auf einem normalen 4-t-Lkw-Fahrgestell aufgebaut, 
hatte das Fahrzeug hinten auf fester, ellipsenartiger 
Bahn umlaufende Ketten, die Füße trugen. 50 Stück 
dieses Systems waren bestellt worden, davon einige 
unter Panzerschutz. Es blieb iedoch bei Prototypen. 


Die Firma Durkopp in Bielefeld befaßte sich ab 1926 
mit dem Entwurf eines Räder-Raupenfahrzeuges, 
welcheszur Aufnahme der 7,7cm bzw. 8,8cm Flak be¬ 
stimmt war. 











Die Firma Mattel versah Ihren Straßenschlepper »ZW 
10« mit einem absonkbaren hinteren Kettenlaufwerk 
um dieZugkraftim Gelände zu erhöhen. Bilder zeigen 
das Fahrzeug beim Überwinden von Bodenwellen. 

Die Skizzen rechts oben geben einen Vergleich zwi¬ 
schen den Fahrzeugen »ZW 10- und »MSZ 201«, ei¬ 
nem besonders für Heoreszvrecke entwickelten Zug¬ 
fahrzeug. 



chon Radschlepper »ZW 10- mit einem absenkbaren 

hinteren Kettenlaufwerk. Dabei waren Kettenspannrä¬ 
der und Laufrollen fest am Rahmen angebracht. Die 
hinteren Antriebsräder wurden nach Auflage einer 
Kette in Zusammenhang mit den anderen Laufwerkstel¬ 
len zu einem Halbkettenantrieb zusammengefaßt Die 
Umstellung von Rad aut Kettenbotriob konnte in kürze¬ 
ster Zeit erfolgen. 1930 folgte die verbesserte Ausfüh¬ 
rung »MSZ 201 die in einer Stückzahl von 24 Einheiten 
als Gleiskettenmaschine an die Reichswehr geliefert 
wurde. Ein Vierzylinder Magirus Vergasermotor von 60 
PS war eingebaut. Zehn Mann Besatzung oder eine 
Nutzlast von 1000kp konnten mitgeführt werden. Das 
Fahrzeug wog 5,4t, die Anhängelast betrug 6t. Die 
Gleiskettenmaschine »MSZ 10« unterschied sich 
hauptsächlich von der normalen Straßenzugmaschine, 
daß das Anbringen einer Gleiskette auch ein Fahren im 
Gelände ermöglichte. Durch die besondere Anordnung 
des Laufwerkes wurde erreicht, daß ein Teil der Vorder¬ 
achslast nach hinten auf die Kettenfläche übernommen 
wurde, was ein Einsinken der Vorderräder weitgehend 
ausschloß und das Lenken des Fahrzeuges erleichterte 
aber auch die Adhäsion zwischen Boden und Kette ver¬ 
größerte. 

Eine zwischen Kühlertraverse und Vorderachse ange¬ 
brachte Kufe verhinderte ein Hängenbleiben von tief im 
Rahmen liegenden Antriebsteilen. Einem ähnlichen 
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Zweck dienten die als Schurrollen aufgehängten seitli¬ 
chen Reserveräder. 

Um beim Fahren mit Gleiskette die Lage der Hinter¬ 
achse zur Fahrzeugmitte in Längsrichtung zu gewähr¬ 
leisten, war die Hinterachse durch eine Geradführung 
mit dem Rahmen so verbunden, da8 die übrige Bewe¬ 
gungsfreiheit der Achse nicht beeinträchtigt wurde, 
Der hinter dem normalen Getriebe eingebaute Schnell¬ 
gang ermöglichte auf der Straße Geschwindigkeiten bis 
zu 50km/h. dadurch ließ sich die im Gelände erforderli¬ 
che hohe Zugkraft im direkten Gang erzielen. 

Zum Ziehen größerer Lasten war das Fahrzeug mit einer 
Seilwinde ausgerüstet, deren Zugkraft im Höchstfall 
3000 kp betrug. Der Antrieb dieses Spills erfolgte durch 
einen an der linken Seite des Getriebes angebauten Ne¬ 
benantrieb. Die Seillänge betrug ca. 100m. 

Eine eingebaute Luftpumpe diente zum bequemen 
Aufpumpen der Bereifung. Am Fahrzeugende befand 
sich eine drehbare Anhängerkupplung. 

Nach Stand derVersuche am 1. Januar 1930 befand sich 
die Entwicklung dieser Schlepper, welche als handels¬ 
übliche, militärisch vorbosserte und mit Hilfskr»ttenan- 
trieb für Geländefahrt versehene Radschlepper be¬ 
zeichnet worden waren, kurz vor dem Abschluß. Als 
Zugmaschine für leichte und mittlere Artillerie und Pio¬ 
niere stand zu dieser Zeit ebenfalls noch eine Entwick¬ 
lung der Dürkopp Werke zur Verfügung, während sich 
die Maffei Schlepper, wie bereits erwähnt, in Fertigung 
befanden. Eine Zugmaschine für schwere Artillerie 
wurde vorläufig zurückgestellt, eine ähnliche Entschei¬ 
dung erfolgte über eine leichte Zugmaschine für 
schwere Infanteriewaffen. 

Die prinzipielle Festlegung der Heeresmotorisierung 
auf mittel- und westeuropäischen Straßenverhältnisse 
bestimmte grundsätzlich die Auslegung neu zu entwik- 
kelnder Zugmaschinen. Ein fest ausgebautes Straßen¬ 
netz verlangte überdurchschnittliche Straßenge¬ 
schwindigkeiten in Verbindung mit ausreichenden 
Zugleistungen im Gelände. Halbkettenfahrzeuge 
schienen diesen Forderungen am ehesten gerecht zu 
werden. 

Jedoch erschien die Aufgabe, ein Gleiskettenfahrge¬ 
stell für hohe Geschwindigkeit zu entwickeln, zu dieser 
Zeit als ein fast aussichtsloses Unterfangen. Trotz in¬ 
tensiver Versuchstätigkeit, vor allem in England, lagen 


1926 Geschwindigkeiten um 20km/h noch nicht immer 
im Bereich der technischen Möglichkeiten. Die Le- 
bonsdauor der Kette betrug im Durchschnitt rund 
2000km. Selbst die französischen Kegresse Halbket¬ 
tenfahrzeuge erreichten nur Geschwindigkeiten bis zu 
25km/h mit einer Kettenlebensdauer von etwa 
3-5000 km. 



Das berühmte »Kegresse« Halbketten-Laufwerk. wel¬ 
ches weite Verbreitung fand. 

WaPrüf 6 war daher gezwungen, bewußt bei der Ent¬ 
wicklung des deutschen Halbkettenfahrzeuges vom 
Vollkettenfahrzeug auszugehen. Nach anfänglichen 
Versuchen mit Gummibändern anstelle der Ketten, 
setzte sich rasch die Überzeugung durch, daß lediglich 
eine Stahlkette den Anforderungen hinsichtlich Festig¬ 
keit und Lebensdauer sowie der Auswechselbarkeit 
schadhafter Teile in Frage kommen könnte. Dabei galt 
es den Fahrwiderstand eines Kettenlaufwerkes für hohe 
Geschwindigkeiten erheblich zu senken, die Ver¬ 
schleißzeiten höher zu schrauben, sowie den Ge¬ 
räuschpegel zu senken. Durch systematische Ver¬ 
suchsarbeit konnte ein Kettenlaufwerk entwickelt wer¬ 
den, welches den gestellten Forderungen weitgehend 
entsprach. Besonders wortvoll bei dieser Entwicklung 
war ein ortsfester Prüfstand für Laufwerke von Ketten¬ 
fahrzeugen, der Geschwindigkeiten bis zu 80km/h und 
Fahrzeuggewichte bis zu 20t erlaubte. Damit ließ sich 
ermitteln: 

-der Gesamtwiderstand eines gegebenen Kettenlauf¬ 
werkes in Abhängigkeit von Geschwindigkeit, Lei¬ 
stung, Fahrzeuggewicht und Schlupf. 
-Rollwiderstand und Lagerreibung der Laufräder in 
Abhängigkeit von Geschwindigkeit und Fahrzeugge¬ 
wicht. 
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- Leerlaulwiderstand der Gleiskette nach Ausbau der 
Laufräder. 

Aus den Versuchsergebnissen ergab sich ein Ketten¬ 
laufwerk mit folgenden besonderen Merkmalen: 
-geschmierte Kettengelenke 
-große Laufräder 
-Vornantrieb der Gleiskette 
-Zahnrollen am Triebrad 

-Gummireifen für Lauf-, Trieb- und Leiträder 

- Gummipolster zum Schutz der Kettenglieder 
Durch die Verwendung solcher Auslegung ließen sich 
bei Geschwindigkeiten bis zu 50 km/h auf fester Straße 
folgende Ergebnisse erzielen: 

- Der Fahrwiderstand lag nur noch 5-10 % höher als bei 
Radfahrzeugen 

- Die Verschleißfestigkeit kam der einer normalen Be¬ 
reifung sehr nahe 

- Der Geräuschpegel lag nicht höher als der der älteren 
Lastkraftwagen mit Kettenantrieb der Hinterräder 

So gestattete dieses Laufwerk hohe Geschwindigkeiten 
bei verhältnismäßig geringem Kraftaufwand. Lediglich 
die für die Straßenfahrt erforderliche Feinfühligkeit der 
Lenkung konnte mit den bekannten Lenkgetrieben 
nicht erreicht werden. Um diesen Mangel zu beseitigen, 
wurden die Fahrzeuge zusätzlich mit Vorderrädern 


ausgerüstet, die allein jedoch nur das Durchfahren von 
schwachen Kurven und Richtungskorrekturen bei ho¬ 
her Geschwindigkeit ermöglichten, während die star¬ 
ken Kurven durch Beeinflussung des Lenkgetriebes 
von der normalen Lenkung aus durchfahren wurden. 
Die Verwendung von geschmierten Stahlketten gestat¬ 
tete ferner, durch entsprechende Bemassung die Ket¬ 
ten den verlangten Zugkräften anzupassen. Eine von 
jeglichen Bindungen an handelsübliche Lastwagon¬ 
bauarten freie Konstruktion des gesamten Fahrgestel¬ 
les hatte einen Kraftfahrzeugtyp entstehen lassen, der 
unter Inkaufnahme gewisser Mängel ein allen bekann¬ 
ten Ausführungen weit überlegenes Zugmittel darstell¬ 
te. 

Für die technische Auslegung dieser Fahrzeuge zeich¬ 
nete Ernst Kniepkamp verantwortlich, der ab 1925 beim 
Heereswaffenamt beschäftigt, ab 1936 der zivile Chef 
der Abteilung WaPrüf 6 wurde. 

Nach Bedarfsfestlegung und Modellauswahl wurde die 
Entwicklung der Fahrzeuge Patenfirmen übertragen, 
welche grundsätzlich die systematische Entwicklung 
und Erprobung der Prototypen durchführten und die 
Fahrzeuge produktionsreif entwickelten. 

Das zu dieser Zeit vorgesehene Bauprogramm sah fol¬ 
gende Zugmaschinentypen vor: 


Eine Gegenüberstellung der sechsGrundtypen von Zugkraftwagen der deutschen Wehrmacht. Die Skizzen auf 
der rechten Seite werden durch das Photo ergänzt, (von links nach rechts): Zgkw 1 t-Zgkw3t-Zgkw 5t-Zgkw8t 
-Zgkw 12t und Zgkw 18t 










leichter Zugkraftwagen I t (Sd. Kfz. 10) 
DEMAG Typ “D 7“ 


leichter Z ugkraftwagen 3 t (Sd Kfz. I ll 
HANOMAG Typ “H kl 6“ 


leichter Zugkraftwagen 5 t (Sd. Kfz. 6) 
Buessing-NAG Typ “BN 9” 


mittlerer Zugkraftwagen 8t (Sd. Kfz. 7] 
Krauss - Maffei Typ “KM m II" 


schwerer Zugkraftwagen 12 t (Sd. Kfz. 8) 
Daimler-Benz Typ “DB 10' 















11 Halbketten-Baureihe Patenfirma: Demag AG. 

Wetter/Ruhr 

3t Halbketten-Baureihe Patenfirma: Hansa-Lloyd- 

Goliath AG, 

5t Halbketten-Baureihe Patenfirma: Büssing-NAG, 

Berlin-Oberschöneweide 

8t Halbketten-Baureihe Patentirma: Krauss-Maffei 

AG. München-Allach 

12t Halbketten-Baureihe Patenfirma: Daimler-Benz 

AG. Berlin-Marienfelde 

18t Halbketten-Baureihe Patenfirma: Famo. Breslau 


Nach Abschluß der Entwicklung der Fahrzeuge wurden 
sogenannte Nachbaufirmen eingeschaltet, welche sich 
an der Produktion beteiligten. 

Die technische Auslegung der Fahrzeuge folgte grund¬ 
sätzlich gleichen Richtlinien. Diese Halbkettenfahr¬ 
zeuge mit gummibereifter Vorderachse und hinterem 
Kettenlaufwerk wurden durch einen wassergekühlten 
Sechs- bzw. Zwölfzylinder-Maybach-Motor angetrie¬ 
ben, welcher über eine Scheibenkupplung ein Wech¬ 
selgetriebe beeinflußte, welches in einem gemeinsa¬ 
men. mehrteiligen Gehäuse Wechsel-, Untersetzungs¬ 
und Lenkgetriebe aufnahm. Das Lenkgetriebe über¬ 
nahm die Doppelaufgabe eines Ausgleichs- und Lenk¬ 
getriebes. Über starrgekuppelte Seitenwellen und 
Stirnradvorgelege wurden die vorne liegenden Ketten¬ 
triebräder angetrieben. Die nicht angetriebene Vorder¬ 
achse war fast ausschließlich durch Blattfedern mit 
dem Rahmen verbunden, wahrend die Kettenlaufwerke 
im Anfang der Entwicklung mit Halbfedern, in späteren 
Ausführungen größtenteils mit Drehstäben abgefedert 
wurden. Der Rahmen bestand fast immer aus zwei ge¬ 
schweißten Längsträgern mit eingeschweißten U- und 
Rohrquerträgern. 

1-t-Halbketten-Baureihe und leichter Wehrmachts¬ 
schlepper 

Noch 1934 bedurfte die Frage der Bereitstellung der er¬ 
forderlichen Zugmittel einer eingehenden Prüfung. Die 
Freigabe dieser Zugmaschinen für die Serienfertigung 








Teilweise waren diese Prototypen auch mit beschuß- sollte ab 1. September 1934 erfolgen. Falls notwendig 
sicherer vorderer Bereifung ausgestattet. Bild oben war als Ubergangslösung der Dreiachslastkraftwagen 
links zeigt den dritten Prototyp als Zugmittel für die vorgesehen. Vorbereitende Arbeiten an diesem leichten 
3,7cm Pak. Fahrzeug durch die Demag AG. Werk Wetter/Ruhr, 

schufen Prototypen, welche 1934/35 eingehend er- 
Der dritte Prototyp mit geändertem Laufwerk. Auch probt wurden. Es handelte sich hierbei um die Typen »D 
wurde der Radstand zwischen Vorderrad und An- I11- und »D II 2«. welche beide mit dem BMW-Sechszy- 
triebsrad vergrößert. (Oben rechts) lindermotor Typ »315« mit 28 PS ausgerüstet waren. 

Der dritte Prototyp »D II 3« erhielt 1936 den stärkeren 
Linke Bildspalte, von oben nach unten: Als Zugmittel Motortyp »319«. Teilweise waren diese Fahrzeuge mit 
für leichte Lasten entwickelte die Demag AG 1934 den vollgummibereiften (beschußsicheren) Vorderachsen 
Typ »D I11«, der hier mit einem hinten liegenden BMW versehen. 1936/37 erschien der Typ »D 4« als Projekt; 
»315«« Motor gezeigt ist. dieses Fahrzeug wurde jedoch nicht gebaut und war 

nur in der Planungsunterlage vorhanden. Zum Einbau 
Dem ersten Fahrzeug folgte 1935 der zweite Prototyp vorgesehen wurde der Maybach-Vierzylinder-Verga- 
»DII 2«, der noch immer keine Einführungsreife besaß, sermotor »HL 25« mit 65 PS. Das errechnete Gesamt- 
Mit ihm konnten lediglich die kraftfahrtechnischen gewicht betrug 3750kp. die Anhängelast 600kp. Die 
Ansprüche befriedigt werden. Spurweite der Ketten belief sich auf 1500mm. Mit Au¬ 

ßenmaßen 4750 x 1900 x 1750mm glich der grundsätzli- 
Der dritte Prototyp »D II 3« erhielt 1936 den stärkeren che Aufbau dem Typ »D II 3«. Der von 1937 bis 1938 ge- 
BMW »319«« Motor. Eine verbesserte Mannschaftsun- baute Nachfolgetyp »D 6« ging als vorläufige Abschluß- 
terbringung war nunmehr berücksichtigt. ausführung mit dem Maybach Motor »HL 38« in Serie 

und war als Standardzugmittel für die 3.7cm Pak, den 


Die Draufsicht zeigt die Auslegung des Führersitzes 
und die Unterbringung des Besatzung. 
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Das Vorserien- und Produktionsmodell »D 6« bzw. »D 
7« links, wurde in dieser Ausführung bis 1944 gebaut. 
Es diente als Zugmittel für die 3,7cm Pak. das leichte 
Infanteriegeschütz 18. die 2cm Flak 30 sowie für den 
Munitionsanhänger 32. 

Das Bild (Mitte links) zeigt den Fahrerplatz im Zgkw 1t. 
Rechts neben dem Fahrer das halbautomatische *>Va- 
riorex« Getriebe. 

Das Kettenlaufwerk der 1-t-Zugmaschine zeigt das 
Antriebsrad, die gestaffelten Laufräder, sowie das 
hinten liegende Leitrad.(Mitte rechts) 

Während des Krieges wurden die mit fast 17 500 Ein¬ 
heiten gebauten Zgkw 1t als Zugmittel für Panzerab¬ 
wehrgeschütze sowie für viele andere Versorgungs¬ 
aufgaben eingesetzt. (Unten, links und rechts) 










AI* erste Abart erschien der In seinem Äußeren fast 
unveränderte .Gasspürer-Kraftwagen« (Sd. Kfz. 
10/1). Mit 8 Mann Besatzung betrug das Gewicht der 
eingebauten Geräte 150 kp. 

Der »leichte Entgiftungs-Kraftwagen« (Sd. Kfz. 10/2) 
folgte. Die Besatzung bestand aus 4 Mann, die Entgif¬ 
tungs-Stoffladung 400kp. Das Fassungsvermögen 
des Streukastens betrug 200kp. eine Streubreite von 
1 m wurde erreicht 

Als letztes Fahrzeug für die »Nebeltruppe« folgte der 
••leichte Sprühkraftwagen- (Sd. Kfz. 10/3), der zum An¬ 
legen von Geländeverstarkungen durch Kampfstoff 
geeignet war. Der Inhalt des Behälters betrug 500 Li¬ 
ter. Das Ausbringen und die Verteilung erfolgte durch 
Druckluft mittels einer Schwenkvorrichtung. Bahnen 
bis zu 16m Breite konnten angelegt werden. 


f h 


Sonderanhänger 32. die 2cm Flak und das leichte Infan¬ 
teriegeschütz 18 vorgesehen. Die Abschlußausfuhrung 
-D 7«, von 1938 bis 1944 gebaut, besaß ursprünglich 
noch immer den Motor -NL 38«, später jedoch den Mo¬ 
tor »HL 42« mit 100PS als Kraftquelle. Dieses Fahrzeug 
führte die offizielle Bezeichnung »leichter Zugkraftwa¬ 
gen 1 t« (Sd. Kfz. 10). Gebaut wurde das Fahrzeug nicht 
nur von Demag. sondern auch von Adler. Bussing-NAG, 
Mechanische Werke Cottbus, MIAG, M. N. H.-Hannover 
und von den Saurer-Werken in Wien. Am 20. Dezember 
1942 befanden sich 11116 dieser Fahrzeuge bei ver¬ 
schiedenen Verbanden der Wohrmacht. 1943 wurden 
2724 dieser Fahrzeuge hergestellt, während 1944 die 
Jahresproduktion 873 Stuck betrug. Insgesamt wurden 
ca. 17500 der 1t Zugkraft wagen gebaut. 

Hitler hatte schon im Januar 1943 bemerkt, daß der 11 
Zugkraftwagen zugunsten eines Mehrausstoßes des 
Dreitonners auslaufen sollte. Während des Krieges wa¬ 
ren auch namhafte französische Firmen in dieses Bau¬ 
programm eingeschaltet, und zwar Peugeot. Renault. 
Lorraine, Panhard und Simca. 

Die Firma Gaubschat in Berlin rüstete Fahrzeuge der 
It-Baureihe für den großen Fernsprechtrupp a (mot.) 
aus. Als Sonderkraftfahrzeug 10/1 lief das Fahrzeug bei 
der Nebeltruppe als Gasspürerkraftwagen. Es diente 
zur Beförderung von Mannschaften und Gerat zum 
Spüren von Kampfstoffen. Acht Mann Besatzung waren 
vorgesehen Die Nebeltruppe verwendete ebenfalls das 
Sd. Kfz. 10/2, den leichten Entgiftungskraftwagen. Er 
diente zum Anlegen von mit Entgiftungsstoff bestreu¬ 
ten Gassen in Gelände, welches durch Geländekampf¬ 
stoff vergiftet war. Außerdem konnten Anhangelasten 
gezogen werden. Vier Mann Besatzung waren vorgese¬ 
hen. Als drittes Fahrzeug diente das Sd Kfz. 10/3, der 
leichte Sprühkraftwagen Mit diesem Fahrzeug konnten 
Gelandeverstärkungen durch seßhaften Kampfstoff bis 
zu 16m Breite angelegt werden. Ein hinten aufgebauter 
Behälter mit 5001 Inhalt wurde durch einen Luftverdich¬ 
ter unter Druck gesetzt. Ein anderes Fahrzeug dieser 
Baureihe lief als Selbstfahrlafette für die 2cm Flak 30. 
Auf dem Fahrzeug selbst waren untergebracht: die 
Waffe mit 360° Drehkreis, die vollständige Bedienung 
mit sieben Mann, geringe Teile des Geschützzubehöres 
und 280 Schuß Munition. Der Rest der Ausrüstung 
wurde auf einem Einachsanhänger mitgefuhrt. Die 
Höchstgeschwindigkeit betrug 50km/h. Die Bezeich- 
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nung dieser Fahrzeuge lautete: -Selbstfahrlafette mit 
2cm Flak 30« (Sd. Kfz 10/4). Ein Teil von Ihnon orhiolt 
wahrend des Krieges gepanzerte Fahrerhäuser und 
Schutzschildo für die Bewaffnung. 

Behelfsmäßig aufgebaul waren auch die 3.7cm und 
5cm Panzerabwehrkanonen Das Fahrgestell bildete 
mit geringen Änderungen (Weqlassen eines Laufrad¬ 
paares) die Grundlage für den leichten gepanzerten 
Kraftwagen (Sd. Kfz. 250). 

Als Abschluß der Baureihe erschien 1939 das Projekt »D 
8*-.Dieses Fahrzeug war jedoch nur zeichnerisch erfaßt. 
Der Maybach Motor-HL 42- war weiterhin vorgesehen, 
das Gesamtgewicht jedoch auf 5800kp erhöht. Die 
Höchstgeschwindigkeit sollte 74km/h und die Außen¬ 
masse 7070x1824x1750mm betragen. 

Die Firma Adler Werke AG in Frankfurt a. M. hatte 1937 
einen Auftrag erhalten, eine ähnliche Baureihe von 


Die von den Adler-Werken entwickelte HK. 300 Bau¬ 
reihe sollte die bestehende Zgkw 1t Serie ablösen. 
Bilder zeigen Seiten- und Vorderansicht des ersten 
Prototyps dieser Baureihe, den Typ »A 1««. Die Serie 
kam über Prototypen nicht hinaus. 




Während des Krieges ergab sich die Verwendung die¬ 
ser Fahrzeuge als Selbstfahrlafetten für den Einsatz 
der 3,7 und 5cm Panzerabwehrkanonen. 

S 
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Bildreihenfolge von oben nach unten: 1939 folgte der 
zweite Prototyp mit der Bezeichnung *A 2«. 

Das Fahrzeug »A 2« wurde auch mit unterschiedlichen 
Aufbauten erprobt. 

Anfangs 1940 stand der Prototyp »A 3« zur Verfügung, 
der hier mit einem Mannschaftsaufbau versehen ist. 

Für den Einsatz bei Stäben wurde der Prototyp »A 3 F« 
mit einem geschlossenen Aufbau konzipiert. 

Als Abschlußfahrzeug der »HK. 300** Baureihe ergab 
sich das Fahrzeug »HK. 301», welches ebenfalls nicht 
In Serie ging. 

leichten Halbkettenzugmaschinen zu schaffen. Die 
Entwicklung lief unter der Bezeichnung »HK. 300«-. Die 
ersten Fahrzeuge dieser Baureihe mit der Typenbe¬ 
zeichnung -A 1« wurden 1938/39 gebaut und mit dem 
Vierzylinder-Maybach-Vergasermotor »HL 25- mit 65 
PS ausgerüstet. In ihrem Gesamtaufbau ähnelten die 
Fahrzeuge sehr der Demag-Baureihe. 1939 erschien 
der zweite Prototyp »A 2 « mit dem stärkeren May¬ 
bach-Motor -HL 28« mit 78 PS und einem Gesamtge¬ 
wicht von 2600kp. Der dritte Prototyp -A 3« Baujahr 
1939/40. hatte wiederum den Maybach-Motor »HL 25« 
und 3450kp Gesamtgewicht. Eine Abart dieses Fahr¬ 
zeuges stellte der Typ »A 3 F- dar. welcher, ausgerüstet 
mit dem »HL 28««-Motor, als geschlossenes Stabsfahr¬ 
zeug ausgelegt war. Die Abschlußausführung dieser 
Serie erschien 1941. und zwar war von der »kleinen 
Zugmaschine HK. 301« am 16. August 1941 ein Ver¬ 
suchsmuster ausgeliefert; vier weitere folgten. Ein Auf¬ 
trag über die Fertigung einer Nullserie von 50 Stück war 
erteilt die Fahrzeuge selbst wurden |edoch nicht ge¬ 
baut. 

Hitlers Auftrag über stark vereinfachte Zugmaschinen 
von 1941 führte zu einer Aufforderung des Heereswaf¬ 
fenamtes vom 7. Mai 1942 an Adler, ein Zugmittel für 
eine Anhangelast von 3t zu schaffen Voraussichtlicher 
Fertigungsbeginn sollte das Frühjahr 1943 sein. Die 
beiden ersten Prototypen dos sogonannten -leichten 
Wehrmachtsschleppers« wurden von 1942 bis 1943 ge- 
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Adler entwickelte ab 1942 Prototypen eines .»leichten 
Wehrmachtsschleppers-, von dem lediglich drei Aus¬ 
führungen bekannt wurden. Bild zeigt den ersten Pro¬ 
totyp mit Panzerung für Motor und Fahrerhaus. 



Der zweite Prototyp zeigte eine ähnliche Aufmachung, 
auch hier gab es keine Serienproduktion. Die Fahr¬ 
zeuge sollten als Versorgungswagen, als Zugmittel 
sowie als Selbstfahrlafetten Verwendung finden. 


Vom dritten Prototyp existieren nur noch Übersichts¬ 
zeichnungen. welche die Drehstabanordnung des 
Laufwerkes zeigen. 



baut und mit dem Maybach-Vierzylindermotor HL 30*« 
mit 95 PS Leistung ausgerüstet Diese Fahrzeuge soll¬ 
ten, teilweise gepanzert, auch als Selbstfahrlafetten 
Verwendung finden. 1944 folgte der dritte Prototyp, 
welcher nunmehr mit dem Maybach-Motor »HL 42« 
ausgerüstet war. Das Gesamtgewicht betrug 821 Okp. 
Ein ZF-Adler-Vierganggetriebe mit Zusatzgetriebe 
wurde zum Einbau vorgesehen, wahrend die schon 
beim -Raupenschlepper Ost« verwendeten Scheiben¬ 
bremsen auch hier zum Einbau kamen Ungeschmierte 
Ketten bildeten ein typisches Kennzeichen für diese 
Baureihe. Die Kriegsereignisse ließen die Produktion 
dieser Fahrzeuge nicht mehr zu und es blieb bei diesen 
Prototypen. Mit dem Halbkettenlahrzeug 305, welches 
1944 noch als Projekt in die Planung aufgenommen 
wurde und baugleich mit dem dritten Prototyp des 
leichten Wehrmachtsschleppers lediglich den Einbau 
eines Maybach-«OLVAR«-Getriebes vorsah endete 
diese Entwicklung. 

Wegen des Mangels an Zugmaschinen machte Speer 
noch im Oktober 1944 den Vorschlag, einen leichten 
-niedrigen Zugkraftwagen« zu fertigen. Hitler war am 1 
November 1944 der Meinung, »daß hierzu die Bauteile 
des It-Zgkw. besonders geeignet wären, wobei Ge¬ 
triebe und andere Übersetzungsaggregate vom 
3t-Zgkw. übernommen werden könnten«. 


3t-Halbketten- und HK. 600-Baurelhe 

Diese durch die Firma Hansa-Lloyd-Goliath AG in Bre¬ 
men betriebene Entwicklung begann im Jahre 1933 und 
schuf als ersten Prototyp das Fahrzeug »HL.kl.2-. Mit 
einem Sechszylindermotor vom Typ »3500- ausgerü¬ 
stet. wog das komplette Fahrzeug ca. 5t und hatte eine 
Nennzugleistung von 3t. Die 1935 erschienene verbes¬ 
serte Ausführung »HL. kl.3- besaß schon die Kühlera¬ 
trappe aller folgenden Modelle. 

Bereits zu dieser Zeit wurden Versuche angestellt, diese 
Fahrgestelle durch Einbau des Motors im Fahrzeug¬ 
heck für gepanzerte Aufbauten nutzbar zu machen. Die 
aus diesen Versuchen entstandenen Fahrzeuge hatten 
die Typenbezeichnungen »HL.kl.3 (H)- und ab 1936 
»HL.kl.4 (HK Als Abschluß dieser Entwicklung ent- 
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Als einer der ersten Prototypen In der 3-t-Halbketten- 
und HK. 600 Baureihe ergab sich 1934 der von Han- 
sa-Lloyd-Gollath gebaute Typ »HL kl 2«. (Links) 


Der Rahmen des Fahrzeuges »HL kl 2« mit den 
Schwingarmen für das Kettenlaufwerk. (Mitte links) 


Das Fahrgestell »HL kl 2*« zeigt den typischen Aufbau 
deutscher Halbkettenfahrzeuge. _ 


stand 1938 der Typ »H 8 (H)«, für den die Firma Hano¬ 
mag verantwortlich zeichnete. 

1936 erschien bereits die Produktionsausführung des 
Fahrzeuges, der Typ »HL kl 5« (Fgst. Nr. 1937 
320001-320195/1938 320196-320506). der allerdings 
noch immer mit dem 3,5ltr. Hansa-Lloyd Motor ausge¬ 


rüstet war. Mit einem Betriebsgewicht von 6,5t diente 
das Fahrzeug als Zugmittel für die leichte Feldhaubitze 
(10.5cm le F.H. 18). einen Munitionsanhänger oder für 
den mittleren Minenwerfer. Der Fahrzeugpreis (ohne 
Seilwinde) betrug RM 20000,-. Die offizielle Bezeich¬ 
nung des Fahrzeuges lautete »leichter Zugkraftwagen 



Die 1936 erschienene 
Ausführung »HL kl 3« 
zeigte bereits die 
endgültige Ausle¬ 
gung der Kühlermas¬ 
ke. Nur geringfügige 
Änderungen ge¬ 
genüber dem Vor¬ 
gänger. 
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Bild zeig! eines der Vorse¬ 
rienfahrzeuge als Zugmittel 
für die 10.5cm leFH (leichter 
Zugkraftwagen 3t (Sd. Kfz. 
11 ). 


Das Vorserienfahrzeug >»HL kl 5« mit dem endgültigen 
Aussehen des Produktionsmodelles. Es wies jedoch 
4 am Laufwerk noch einige Unterschiede auf. So waren 
die innen liegenden Laufräder noch als Vollräder aus¬ 
gebildet. 

Die Bilder zeigen die Abschlußausführung dieser 
Baureihe als Fahrgestell und sein Verhalten in 
schwierigem Gelände (Typ H kl 6). 
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Linke und rechte Seitenan¬ 
sicht der Serienausführung 
des mittleren Zugkraftwa¬ 
gens 3t (Sd. Kfz. 11). Seitlich 
im Aufbau waren Munitions¬ 
fächer untergebracht, der 
Einstieg für die Geschützbe¬ 
dienung erfolgte von rück- 





























3t (Sd. Kfz. 11)«. Vier Fahrgesteiltypen wurden ur¬ 
sprünglich in die Planung aufgenommen und zwar die 
Typen -H kl 6- (Sd. Kfz. 11), »H kl 6 n« (Sd. Kfz. 11 /I und 
11/4), -H kl 6 s« (Sd. Kfz. 11/2) und »H kl 6 k- (Sd. Kfz. 
11/3). Jede Fahrgestellart war in ihrer Rahmenausfüh¬ 
rung in Einzelheiten verschieden. Mit der Typenbe¬ 
zeichnung wurde ebenfalls angedeutet, daß nunmehr 
die Hanomag in Hannover die Weiterentwicklung dieser 
Fahrzeuge übernommen hatte. Hanomag schuf dann 
auch ab 1938 den Abschlußtyp »H kl 6-, der in den er¬ 
sten Baureihen noch mit dem Maybach »HL 38 TUKR« 
Motor ausgerüstet war. Spatere Baureihen erhielten 
den Maybach »HL 42 TUKRM« Motor, der neben May¬ 
bach auch von den Firmen Nordbau GmbH. Berlin-Nie¬ 
derschöneweide und Auto-Union AG. Werk Horch 
Zwickau/Sa. gebaut wurde. Während ursprünglich nur 
die Firmen Hanomag. Abt. Tb in Hannover-Linden und 
C. F. W. Borgward (früher Hansa-Lloyd und Goliath- 
Werke in Bremen) (Fgst. Nr. 1939 320507-320830 mit 
Motor HL 38) die Fahrgestelle herstellten, kamen später 
noch die Firmen Adlerwerke AG, vorm. Heinrich Kleyer 
in Frankfurt a. M.. Auto-Union AG. Werk Horch in Zwik- 
kau/Sa. und die AG vorm. Skodawerke, Abt. D-J hinzu. 
Die Fahrzeuge unterschieden sich lediglich durch das 
am Kühler angebrachte Hersteller-Firmenschild. 

Die Gleisketten, deren Erzeugung immer einen Engpaß 
bildete, wurden von den Firmen Karl Ritscher GmbH, 
Moorburger Trecker-Werke in Moorburg bei Ham- 
burg-Siemag. Siegener Maschinenbau GmbH., in Dahl¬ 
bruch/Westfalen-Adlerwerke AG, vorm Heinrich Kleyer 
in Frankfurt a. M. und Metallwerke Karl Michler GmbH. 
Abt. Bearbeitungswerk in Leipzig gefertigt. 

Die Aufbauten für diese Fahrzeuge, die in Abweichung 
von den größeren Typen längsliegende Sitzbänke für 
die Mannschaft mit rückwärtigem Einstieg aufwiesen, 
wurden hauptsächlich von den Firmen Drettmann in 
Lesum und Bauer in Köln gebaut Vereinzelt wurden die 
üblichen Pionieraufbauten mit seitlichen Einstiegen 
sowie für die Deutsche Seenot-Gesellschaft Kranken¬ 
wagen-Aufbauten aufgesetzt. 

Die Firma C F W. Borgward lieferte für den Fahrgestell¬ 
typ »H kl 6 s« den Nebenantrieb I. während der Fahrge¬ 
stelltyp »H kl 6 k« mit oder ohne Nebenantrieb II liefer¬ 
bar war. Die Fahrgestelle 795122 bis 795267 der Firma 
Hanomag hatten einen geänderten Kraftstoffbehälter. 



Vereinzelt wurden die 3-t-Fahrzeuge auch mit den üb¬ 
lichen Pionieraufbauten mit seitlichen Einstiegen ver¬ 
sehen. 


Für den Fahrgestelltyp »H kl 6 k« (Sd. Kfz. 11 /3) lieferte 
die Firma Knorr-Bremse AG, in Berlin einen Luftpres¬ 
ser. 

Bis Fahrgestell Nr. 795090 (Hanomag) und 320417 
(Hansa-Lloyd) wurde eine 7,25-20 extra Bereifung ver¬ 
wendet, während ab Fahrgestell Nr. 795091 (Hanomag) 
und 320418 (Hansa-Lloyd) Reifen der Größe 190-18 
aufgezogen wurden. Ab Fahrgestell Nr. 820760 wurden 
sämtliche Kotflügel für diese Fahrzeuge nur noch von 
der Auto-Union AG. Werk Horch in Zwickau/Sa. gelie¬ 
fert. 

Die Fordwerke in Köln stellten 1942 versuchsweise 
fünfzehn dieser Zugmaschinen her. 

Im September 1942 wurde Hitler das Programm 2 für die 
Zugkraftwagenfertigung vorgelegt. Dabei ergab sich 
eine klare Verschiebung zugunsten der gepanzerten 
Ausführungen. Der »Raupenschlepper Ost« sollte weit¬ 
gehend die ungepanzerten Zugkraftwagen 11 und 3t er¬ 
setzen. Die für diese Fahrzeuge angesetzte Kapazität 
von rund 500 Einheiten sollte der gepanzerten Ausfüh¬ 
rung zugute kommen. Die gepanzerten Mannschafts¬ 
wagen ersparten nach vorliegenden Erfahrungen bis zu 
50 % der Mannschaftsverluste. Am 20. September 1942 
begrüßte Hitler den Vorschlag, daß zum Zwecke der 
Gewinnung von Kapazitäten für gepanzerte Mann¬ 
schaftswagen die ungepanzerten Ein- und Dreitonner 
Zugkraftwagen durch Opel Dreitonner mit Ansteckrau¬ 
pen ersetzt werden. Die Produktion gepanzerter Zug- 
krattwagen stieg erstmals im Mai 1943 auf 500 Stück im 
Monat. 
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Der im Aufbau in Fässern untergebrachte Entgif- Einige der 3-t-Fahrzeuge wurden für d.e deutsche 
tungsstoff wurde durch eine hinten am Fahrzeug an- Seerettungs-Gesellschaft mit Krankenwagen-Auf¬ 
gebrachte Streuvorrichtung ausgelegt. bauten versehen. Sie dienten zur Rettung von Schiffs¬ 

brüchigen im Dünengebiet. 


Der mittlere Sprühkraftwagen (Sd. Kfz. 11/3) war Der Nebelkraftwagen (Sd. Kfz. 11/4) wurde wie das Sd. 
ebenfalls der Nebeltruppe zugeteilt. Er diente zum An- Kfz. 11/1 als Zugmittel für Nebelwerfer verschiedener 
legen von Geländeverstärkungen durch Kampfstoffe. Kaliber eingesetzt. 




Die letzten Fahrzeuge der 3! Baureihe erhielten eine 
Holzpritsche und einen 1601 Kraftstofftank Sie blieben 
bis 1945 in Produktion. Am 20. Dezember 1942 waren 
4209 dieser Fahrzeuge vorhanden. 1943 wurden 2133 
Fahrzeuge gebaut, und 1944 kamen noch 1308 hinzu. 
Insgesamt wurden ca. 9000 der 3-t-Zugkraflwagen ge¬ 
baut. 

Als Abarten liefen der Nebelkraftwagen (Sd. Kfz. 11/1) 
und der mittlere Entgiftungskraftwagen (Sd. Kfz. 11/2). 
Wie schon der leichte Typ diente auch dieser zumi 
Schaffen von Gassen mit Entgiftungsstoff durch Ge¬ 
lände. das mit Geländekampfstoff vergiftet worden war.. 
Ein Zweiwalzenstreuaufbau mit einer Kapazität vom 
70kp war aufgebaut. Vier Mann bedienten das Fahr¬ 
zeug. Vom Sd. Kfz. 11/3. dem mittleren Sprühwagen., 


waren 125 Stück 1937 bei Drettmann in Fertigung. Die 
Fahrzeuge dienten zum Anlegen von Geländeverstär¬ 
kungen durch die Nebeltruppe. Die Fahrzeuge erhielten 
Spruhaufbauten mit Kampfstoffbehältern. Preßluftan¬ 
lage und Sprühdüse zum Verteilen des Kampfstoffes. 
Eingeschaltet in dieses Bauprogramm waren die Fir¬ 
men Knorr-Bremse. Berlin. Konrad Möller, Berlin. Ru¬ 
dolf Sack. Leipzig, und Weserhütte. Oeynhausen. 

Als Zugmittel für die 15cm Nebelwerfer 41 und 21cm 
Nebelwerfer 42 dienten die Sd. Kfz. 11 /4 und 11/5. Die 
Munitionseinbauten waren austauschbar für 10cm, 
15cm bzw. 21cm Wurfgranaten ausgebildet. Neben 
sechsunddreißig 15cm Wurfgranaten oder zehn 21cm 
Munition war Platz für sechs Mann Bedienung einschl. 
Fahrer. Beifahrer und Zubehör. Weiter zu erwähnen ist 
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ein mechanisches Erdbohrgeral auf dem 3-t-Zugkraft- 
wagen. Mit Auftrag vom 29 Januar 1936 wurde auf dem 
gleichen Fahrgestell ein fahrbarer Scheinwerfer mit 50 
cm Durchmesser aufgebaut. Angeblich gab es davon 
nur ein Fahrzeug. 

Mit geringfügigen Änderungen bildete das Fahrgestell 
die Grundlage für den mittleren gepanzerten Kraftwa¬ 
gen (Sd. Kfz. 251), dem mittleren Schützenpanzer der 
Deutschen Wehrmacht. 

1943 forderte Hitler die Entwicklung einer leichten 
Feldhaubitze 18/40 mit Rundumfeuer auf der 3-t-Zug- 
maschine, absetzbar auf Kreuzlafette. Eine ähnliche 
Entwicklung war für die 7,5cm Pak 44 (L/70) vorgese¬ 
hen. Dabei ergaben sich Bedenken hinsichtlich der 
Standfestigkeit der Geräte bei Querabfeuer, da vor al¬ 
lem bei der Pak 44 die langen Rohre schwer zu schwen¬ 
ken waren und die Zurrung Schwierigkeiten machte. 
Die Absetzbarkeit sollte endgültig erst nach den Ergeb¬ 
nissen eines Truppenversuches entschieden werden, 
wobei auf eine Kreuzlafette wegen der dadurch beding¬ 
ten Unbeweglichkeit verzichtet werden sollte. Der Ab¬ 
satzvorgang sollte auf alle Fälle durch einen einfachen, 
auf dem Gerät mitzuführenden Bockkran zu bewerk- 
stellen sein. Im Januar 1944 wurde die Einstellung der 
Entwicklung der 7,5cm Pak (L/70) auf 3-t-Zgkw. befoh¬ 
len. 

Die Versuche mit der leFH 18/40 auf 3-t-Zgkw jedoch 
sollten beschleunigt weitergetrieben werden Ihre Ver¬ 
wendung war als Heeresartillerie und bei motorisierten 
Divisionen anstelle der leFH 18 mot. Z vorgesehen. 

Im Rahmen des »Schell-Programmes« unternahm 1939 
die Firma Hanomag den Versuch, ein sogenanntes Ein¬ 
heits-Halbkettenfahrzeug innerhalb der 3-t-Klasse zu 
schaffen. Prototypen dafür wurden unter der Bezeich¬ 
nung »H 7«« tatsächlich gebaut. Diese mit einem May- 
bach—Variorex««-Getriebe ausgestatteten Fahrzeuge 
glichen in ihrem Aussehen dem Typ »H.kl.6« und wur¬ 
den nicht weiterverfolgt. Als Ersatz für die 3-t-Halbket- 
ten-Baureihe beschäftigten sich ab 1939 die Firmen 
Hanomag und Demag mit der Entwicklung der HK. 
600-Baureihe. So entstand 1939/40 bei der Firma Ha¬ 
nomag der Typ »HK. 601 «*. der in seiner Erscheinung der 
1 t-Zugmaschine glich. Dieses Fahrzeug sollte die Zug¬ 
kraftwagen 11 und 3t ersetzen. 7 f 30 Fahrzeuge waren 
im Auftrag, an ihrer Produktion beteiligte sich auch die 
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Innerhalb der 3-t-Halbketten-Baureihe ergab sich 
1939 der Vorschlag für ein getyptes Einheitsfahrge¬ 
stell »H 7<« der Firma Hanomag. 


Der Typ »HK 601« vereinigte Baumerkmale der 11 und 
3t Zugmaschine. Lediglich Prototypen wurden ge¬ 
baut. 



Firma Demag Die Fahrzeuge besaßen ein Gesamtge¬ 
wicht von 6,3t und den Maybach-»*HL 45 Z<«-Sechszy- 
lindermotor. Eine Höchstgeschwindigkeit von 75km/h 
und eine Nennzugleistung von 4.5t wurden erwartet. 
Ein gepanzertes Gegenstück trug die Bezeichnung 
»HKp 602««. Der von Hanomag entwickelte Typ »HKp 
603«« sollte den mittleren Schützenpanzer ersetzen. 
1941/42 entstand bei der Demag der Typ »HK. 605««. 
welcher eine nur teilweise gepanzerte, selbsttragende 
Rahmenkonstruktion aufwies. Als Motor sollte der 
Maybach »HL 50«« mit 170 PS eingebaut werden. Das mit 
Argus-Scheibenbremsen ausgerüstete Fahrzeug halte 
ein Gesamtgewicht von 6.8 t und eine Höchstgeschwin¬ 
digkeit von 71km/h. Ein etwas schwererer Typ »HKp 
607« mit 9,5t entstand 1942 als Projekt bei Hanomag 
Abschließend entwickelte die Firma Demag den Schüt¬ 
zenpanzer »HKp 606«, der. 1941/42 als Prototyp gebaut, 
als Ersatz für alle vorhandenen Schützenpanzertypen 
gedacht war. Das 7t schwere Fahrzeug wurde mit dem 







« 

Auch die schwedische Armee übernahm das deut¬ 
sche Kettenlaufwerk. Bild zeigt den Artlllerieschlep- 
per »HBT m/43«« der Firma AB Volvo. 


Außerhalb des Zugmaschlnen-Bauprogrammes der 
deutschen Wehrmacht stellte die Daimler-Benz AG 
1937/38 ein ähnlich ausgelegtes Fahrzeug für den Zi¬ 
vilgebrauch vor. Bild oben zeigt das Fahrgestell des 
Typs »LR 75<«. 


Die Seiten- und Rückansicht des Fahrzeuges» LR 75«« 
in der Ausführung als Lastfahrzeug. 


’ 


Die Deutsche Reichspost versah einige dieser Fahr¬ 
gestelle mit Omnibusaufbauten und setzte sie auf 
Hochgebirgsstrecken ein. _ 
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Maybach-»HL 50—Motor ausgerüstet, hatte ein OL- 
VAR-Getriebe und Argus-Scheibenbremsen. Seine Au¬ 
ßenmaße betrugen 4850x 1980x 1850mm. 
Vollstandigkeitshalbersei noch ein Halbkettenfahrzeug 
erwähnt, das nicht von der Wehrmacht entwickelt wur¬ 
de. jedoch der üblichen Konstruktionstendenz folgte. In 
den Jahren 1937/38 schuf die Daimler-Benz AG den Typ 
»LR 75«. von dem fünfundzwanzig Fahrgestelle herge¬ 
stellt wurden. Sie besaßen größtenteils Omnibusauf¬ 
bauten und liefen im Dienst der Reichspost in Hochge¬ 
birgsgegenden. 

Einige 3-t-Zugkraftwagen wurden während des Krieges 
auch ms Ausland geliefert. Auf Grund der damit ge¬ 
machten Erfahrungen wurde versucht, die Fahrzeuge 
dort nachzubauen. So entstand z B. in Schweden der 
Volvo-Typ »HBT (m/43)«, dessen Laufwerk direkt von 
der 3-t-Zugmaschine übernommen worden war. 

5-t-Halbketten-Baureihe und schwerer Wehrmachts¬ 
schlepper 

Die Anfänge dieser Entwicklung, welche durch Büs- 
sing-NAG in Berlin-Oberschöneweide betrieben wurde, 
resultierten 1934 in der Einführung des Fahrzeuges »L 
4«. Ausgerüstet mit dem Maybach-*«NL 35 TU«-85 PS- 



Der mittlere Zugkraftwagen 5t (Sd. Kfz. 6) wurde von 
Büssing-NAG als Typ »BN I 5« In den Jahren 1934 bis 
1935 gebaut. Ein Maybach »>NL 35«« Motor war einge¬ 
baut. 

Motor, fand diese Zugmaschine als »leichter gelände¬ 
gängiger Zugkraftwagen (Sd. Klz. 6) Typ 1934« Eingang 
bei Artillerieverbänden. Nur acht Fahrzeuge (Fgst. Nr. 
21501-21508) wurden bei Büssing-NAG gebaut. Der Typ 
»KM 14« wurde von Krauss-Maffei zum Prototyp entwik- 
kelt und von Büssing-NAG inSeriegebaut. 1935erschien 
der Typ »BN I 5« von Büssing-NAG. der auch von Daim- 


Leichter Zugkraftwagen 3t (Sd. Kfz. 11) - 
Abschlußausführung 



42 










ler-Benz unter der Typenbezeichnung »DB I 5« gebaut 
wurde. Noch immer mit dem »NL 35—Motor ausgerü¬ 
stet. hatte das Fahrzeug ein Gesamtgewicht von 8.8 t. 
Das Jahr 1936 sah den Typ »BN I 7«. der nunmehr mit 
dem verstärkten Maybach Sechszylinder-Motor Typ 
»NL 38•< mit 100 PS ausgerüstet war. Büssing baute da¬ 
von 280 Stück (Fgst. Nr. 22201-22481). Der Fahrzeug¬ 
preis betrug RM 32000,-. Hauptsächlich für Pionierein¬ 
heiten zum Ziehen der Pioniergeratewagen bestimmt, 
verwendeten Artillerieverbände das Fahrzeug auch für 


Zum Freihalten von Hochgebirgsstraßen wurden ver¬ 
einzelt Fahrzeuge der 5t Halbkettenklasse auch mit 
Schneeschleudern versehen. Der übrige Aufbau 
wurde der neuen Verwendung angepaßt. (Oben) 

Äußerlich unveränderterschien 1936derTyp »BN 17«, 
bei dem nunmehr der Maybach »NL 38« Motor ver¬ 
wendet wurde. Die Aufbauten wurden grundsätzlich in 
zwei Ausführungen geliefert. Bilder links zeigen oben 
das Fahrzeug mit Pionieraufbau und unten das glei¬ 
che Fahrzeug mit Artillerieaufbau. 

Von 1938 bis 1939 wurde der Typ »BN I 8« der 5-t-Zug- 
maschine gebaut, der nunmehr ein verlängertes Ket¬ 
tenlaufwerk hatte. Bild zeigt ein solches Fahrzeug als 
Zugmittel für die 10,5cm leFH. 


die 10,5cm le.FH. 18 (leichte Feldhaubitze). Die Aufbau- 
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Als Abschlußausführung dieser Baureihe erschien 1939 der Typ »BN 9-«. Bild zeigt das auf der Internationalen 
Automobilausstellung in Berlin gezeigte Fahrgestell des Fahrzeuges. 










Die Seitenansicht des Fahrgestelles und des komplet¬ 
ten Fahrzeuges. Pionierausführung des Aufbaus. ^ 

Die Rückansicht des Fahrzeuges »BN 9« mit ge¬ 
schlossenem Verdeck. 


ten waren dabei verschieden, und zwar beförderte das 
Pionierfahrzeug mehr Besatzung. Der Daimler-Benz- 
Nachbautyp führte die Bezeichnung «DB I 7«. 1938 
folgte der in seinem Aussehen der Abschlußausführung 
gleichende Typ »BN I 8« (DB Nachbau Bezeichnung 
»DB I 8«), Grundsätzlich war die Kettenauflagelänge 
von 1270 auf 2025mm vergrößert worden; nach wie vor 
gelangte der Maybach »NL 38« zum Einbau. Die Ge¬ 
samtproduktion dieses Typs belief sich bei Büssing auf 
465 Einheiten, während bei Daimler-Benz 272 Fahr¬ 
zeuge gebaut wurden. Ab 1939 kam der verbesserte Typ 
»BN 9» zur Auslieferung, der nunmehr den Maybach- 
»HL 54 TUKRM«-Motor mit 115 PS verwendete. Büs- 
sing-NAG lieferte davon 617 Fahrzeuge (Fgst. Nr. 
3001-3617). Eine zusätzliche Änderung im Bremssy¬ 
stem schuf den Typ »BN 9 b«, dessen Fertigung im No¬ 
vember 1943 auslief. Nach vorhandenen Unterlagen 
wurden 687 dieser Fahrzeuge bei Büssing gebaut. Der 
Nachbau erfolgte bei dor Böhmisch-Mährischen Ma¬ 
schinenfabrik in Prag. Am 20. Dezember 1942 waren 
2061 dieser Fahrzeuge vorhanden; 1943 wurden 563 
Fahrzeuge hergestellt, während die Produktion für 1944 
sich auf 729 Einheiten belief. Insgesamt wurden ca. 
3500 der 5-t-Zugkraftwagen gebaut, 
Heckmotorausführungen dieser Fahrzeuge für gepan¬ 
zerte Aufbauten wurden ab 1934 in Verbindung mit 
Rheinmetall-Borsig entwickelt. 



Leichter Zugkraftwagen 5t 
(Sd. Kfz. 6) - Pionieraufbau 








Ein Einzelexemplar des Fahrzeuges »BN 11 V« (Fgst. 
Nr. 2005) erschien auf der Büssing-Typenliste. Alle wei¬ 
teren Unterlagen fehlen. Als nächstes entstand ein 
Fahrzeug »BN 10 H«, von dem drei Stück gebaut wur¬ 
den (Fgst. Nr. 2006-2008). Hierbei handelt es sich offen¬ 
sichtlich um Heckmotorfahrzeuge. Später wurden noch 
zwei Prototypen des Fahrzeuges »HKp 901« gebaut 
(Fgst. Nr. 2011 und 2015). die dann zum »HKp 902« 
überleiteten. Eine Abart dieses Fahrzeuges hatte die 
Bezeichnung »HKp 903«. 

Die Abschlußausführung der 5-t Zugmaschine erschien 
wiederum in zwei Grundausführungen. Das Sd. Kfz. 6/1 
mit Artillerieaufbau wurde zum Ziehen der le.FH 18 be¬ 
nutzt. während das Fahrzeug Sd. Kfz. 6 für die Pionier¬ 
fahrzeuge PF 10. 11 und 12 verwendet wurde. Das Sd. 


Als Selbstfahrlafette (Sd. Kfz. 6/2) führte die 5-t-Zug- 
maschine eine 3,7cm Flak 36. 



Im Einsatz wurden die Seitenwände waagerecht ab¬ 
geklappt. Die Besatzung blieb größtenteils unge¬ 
schützt. 









In Einzelexemplaren kamen In Nordafrika teilweise 
gepanzerte Selbstfahrlafetten mit dem Fahrgestell 
des 5-t-Zgkw zum Einsatz. Unter der Bezeichnung 
»Diana« führte das Fahrzeug eine russische 7,62cm 
Pak 36 zur Panzerbekämpfung. 


Kfz. 6/2 war eine Selbstfahrlafette für die 3.7cm Flak 36. 
Munition für das Geschütz wurde in einem Einachsan¬ 
hänger mitgeführt. Mit sieben Mann Besatzung hatte 
das Fahrzeug ein Gesamtgewicht von 10,4t. Es befand 
sich hauptsächlich bei Heeresflugabwehrverbanden. 
Die Vereinfachungsbestrebungen des Heereswaffen¬ 
amtes sahen ab 1943 eine Ablösung der 5-t-Zugkraft- 


wagen durch eine Neukonstruktion vor. Der diesbezüg¬ 
liche Auftrag des Heereswaffenamtes erging am 7. Mai 
1942 an Büssing-NAG. welche das erste Fahrzeug 
neuer Art im Frühjahr 1943 einfuhrungsreif haben soll¬ 
te. Ein Zugmittel für 6t Anhänge- und 3t Nutzlast wurde 
gefordert. Das stark vereinfachte Fahrzeug besaß un- 
geschmierte Ketten und den Maybach-Motor »>HL 42« 


Mittlerer Zugkraftwagen 5t 
(Sd. Kfz. 6)- Pionieraufbau 
(Abschlußausführung) 
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Der schwere Wehrmachtsschlepper« (sWS) ging tat- Der »schwere Wehrmachtsschlepper« mit Pritschen¬ 
sächlich in Produktion und war als Ersatz für den 5-t- aufbau als Versorgungsfahrzeug der Truppe. 
Zugkraftwagen gedacht. Beide Bilder zeigen die Vor¬ 
der- und Rückansicht des Fahrgestells, bei dem vor In teilweise gepanzerter Ausführung als Versor- 
allem die ungeschmierten Ketten auffallen. gungsfahrzeug der vorderen Truppenteile. 














Das gleiche Fahrzeug als Selbstfahrlafette für die 
3,7cm Flak 43. Bilder zeigen das Fahrzeug In Marsch- 
und Feuerstellung. 


Als Ersatz für den »Panzerwerfer« auf Opel »Maultier« 
Fahrgestell diente diese gepanzerte Ausführung des 
»schweren Wehrmachtsschleppers«, der nunmehr 
den 15cm Nebelwerfer-Zehnling trug. ^ 


Der nach dem Krieg in der Tschechoslowakei weiter 
entwickelte Tatra Typ »T 809«, ein Nachfolger des 
»schweren Wehrmachtsschleppers«. 
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als Antriebsquelle. Dieser sogenannte -schwere 
Wehrmachtsschlepper« wog 13.5t und erreichte eine 
Höchstgeschwindigkeit von 29km/h. Für den Bereich 
der Wehrmacht wurden vorerst 7484 dieser Fahrzeuge 
in Auftrag gegeben, wobei das Heereswaffenamt ver¬ 
suchte, die Neufertigung bis Frühjahr 1943 auf etwa 150 
Stück pro Monat zu steigern. Als Hersteller traten Büs- 
sing-NAG und Ringhoffer-Tatra in Kolin auf. Tatsäch¬ 
lich begann die Fertigung erst im Dezember 1943 mit 5 
Stück und erreichte eine Gesamtproduktion von ca. 
1000 Fahrzeugen. Eine teilweise gepanzerte Ausfüh¬ 
rung des Fahrzeuges lief als Versorgungsfahrzeug oder 
auch als Selbstfahrlafette für die 3,7cm Flak 43. Als Er¬ 
satz für den 15cm Panzerwerfer 42 auf dem »Maul¬ 
tier-Fahrgestell diente ein vollständig gepanzerter 


































schwerer Wehrmachtsschlepper, welcher den 15cm 
Nebelwerfer-Zehnling trug. 

Die Weiterentwicklung des »schweren Wehrmachts- 
schleppers« erfolgte nach Kriegsende in der Tsche¬ 
choslowakei, wo übriggebliebene Restbestände aufge¬ 
braucht wurden. 1953 versah Tatra eines dieser Fahr¬ 
zeuge mit einem luftgekühlten 12-Zylinder-Dieselmo- 
tor. welches als Prototyp für den 1955 erscheinenden 
Typ »T 809« diente. Dieses Fahrzeug war mit einem 140 
PS luftgekühlten V 8 Dieselmotor mit ca. 10 Liter Hub¬ 
raum ausgerüstet. Seine Nutzlast betrug 8t. der Bo¬ 
dendruck ca. 0,6kp/cm 2 . Eine Serienproduktion fand 
nicht statt. 


»Maultier«-Baureihe 

Die harten Anforderungen des russischen Kriegs¬ 
schauplatzes schufen für die Nachschubtruppe fast 
unüberwindliche Schwierigkeiten. Die Räderfahrzeuge 
des deutschen Heeres waren diesen Anforderungen 
einfach nicht gewachsen. Da die Masse der Versor¬ 
gungsfahrzeuge der Truppe aus den Standard 3-t-Last- 
kraftwagen des »Schell-Programms« bestand, lag es 
nahe, diese Fahrzeuge den Bedürfnissen besser anzu¬ 
passen. Eine Entwicklung der Waffen-SS hatte sich mit 
einem Carden-Loyd-Fahrgestell befaßt, welches nun¬ 
mehr als Antrieb für den 3-t-Lastkraftwagen in Erwä¬ 
gung gezogen wurden. Diese Entwicklung lief unter der 
Bezeichnung »Maultier«. Dabei versah man normale, 
hinterrad-getriebene Lastkraftwagen nach Ausbau der 
Hinterachse mit einem einfachen Kettenlaufwerk. Die 
Vorderachse wurde beibehalten. Die Nutzlast sank auf 
2t, und die Fahrzeuge erhielten die Bezeichnung 
»Gleisketten-Lastkraftwagen 2t. offen (Maultier) (Sd. 
Kfz. 3)«. Die Firma Opel verwendete dazu den Typ 3.6-36 
S mit Vergasermotor, die Klöckner-Humboldt-Deutz AG 
den Typ »S 3000« mit Dieselmotor, während die Ford¬ 
werke ihren Typ »G 398 TS/V 3000 S« umbauten. 
Hitler war mit der Lieferung von insgesamt 1870 Stück 
kompletter »Maultier« Fahrzeuge bis zum 31. 12. 1942 
einverstanden. Der Umbau der restlichen 2130 Stuck an 
der Front war vom Generalquartiermeister zu überprü¬ 
fen. Dabei war festzustellen, ob die Montage nicht 
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Zu Beginn der »Maultier« Entwicklung verblieb die An¬ 
triebsachse in ihrer ursprünglichen Lage. Das Ketten¬ 
laufwerk war schwenkbar gelagert. Bild zeigt ein Ford 
Fahrzeug mit angehängter leichter 10,5cm Feldhau¬ 
bitze. 


Ein ähnliches Fahrzeug bei einer Vorführung in 
schwierigem Gelände. 



durch fliegende Kolonnen in den vorderen Heeresge¬ 
bieten durchzuführen war. 

Die Wehrmacht forderte 8500 Stück bis zum 1. Mai 1943. 
Die Fahrzeuge sollten ab 1. Juni 1943 durch eine neuere 
Konstruktion abgelöst werden. 1942 wurden tatsäch¬ 
lich 635 Fahrzeuge gebaut; 1943 waren es 13000. wäh¬ 
rend die Produktion 1944 auf 7310 absank. Opel produ- 





















Gleisketten-Lastkraftwagen 2t, offen 
»Maultier» (Sd. Kfz. 3) Opel >.2t 3,6/36 
S/SS M« 

























Bilder rechte Spalte, von oben nach unten: Behelfs¬ 
mäßig wurden diese Fahrzeuge auch als Selbstfahrla¬ 
fette eingesetzt. Bild zeigt ein Ford Fahrzeug mit auf¬ 
gelasteter 2cm Flak 38. 

Auch wurden in Ausnahmefällen die geschlossenen 
Einheits-Aufbauten der Wehrmacht aufgesetzt, davon 
in der Hauptsache Krankenwagen-Ausführungen. 


















Die beiden Skizzen vergleichen das Original Laufwerk 
mit dem von der Firma Opel vorgeschlagenen Ent¬ 
wurf. 

Ein Fahrzeug mit Opellaufwerk bei einer Vorführungs¬ 
fahrt mit Anhängelast. 



zierte ca. 4000 dieser Fahrzeuge. Ford ungefähr 14 000 
Stück, der Beitrag der Klöckner-Humboldt-Deutz AG 
belief sich auf 1747 dieser Einheiten. 

Die französische Automobilindustrie beteiligte sich an 
diesem Bauprogramm. Unter anderem stellte das fran¬ 
zösische Fordwerk in Asnieres 1000 Stück dieser Fahr¬ 
zeuge her. Die Mehrzahl der »Maultiere« wurde mit of¬ 
fenen Aufbauten geliefert, vereinzelt verwendete man 
jedoch auch den Einheitskofferaufbau der Deutschen 
Wehrmacht. 

Teilweise wurden »Maultier««-Fahrzeuge mit aufgebau¬ 
ter 2cm Flak 38 zum Truppenluftschutz eingesetzt. 
1942 befaßte sich die Firma Opel mit dem Entwurf eines 
vereinfachten Kettenlaufwerkes, welches als in sich ge- 
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Bild zeigt das Opel-Laufwerk fertig zum Unterbau an 
einem Opel-Blitz Lastkraftwagen. 


Das fertige Fahrzeug mit hinterem Kettenlaufwerk 



Die Skizze zeigt den einfachen Aufbau des Opel- 
Laufwerkes. welches ohne großen Zeitaufwand an je¬ 
dem 3-t-Fahrgestell angebracht werden konnte. 



schlossener kompletter Zusammenbau in kurzesterZeit 
an jedem 3-t-Typ **S« Lastkraftwagen angebaut und 
wieder abgebaut werden konnte. 

Das Laufwerk war nicht mit dem Lastwagenrahmen fest 
verschraubt, sondern an die normalen Hinterfedern be¬ 
festigt. Das Vordorteil wurde durch Viertelfedern an der 
vorhandenen Ouertraverse des Rahmens abgestutzt. 


Wahrend bei ersten Versuchen die vorhandene Hinter¬ 
achse in ihrer ursprünglichen Lage unverändert zum 
Antrieb diente und das gesamte Laufwerk schwenkbar 
um die Achse angeordnet war. wurde nunmehr die An¬ 
triebswelle verkürzt. Die vorhandene Hinterachse des 
Opel 3t »S« Typs mit der Untersetzung 6:41, aber ohne 
gummibereifte Röder, wurde verwendet An deren 
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Stelle traten gesenkgeschmiedete Kettenantriebsräder 
mit einem Durchmesser von 460mm und sechszehn 
Zähnen. Die Gleisketten waren die gleichen wie beim 
Panzer I. Zur Abfederung des Laufwerkes wurden aus¬ 
schließlich Blattfedern verwendet, die bei der Truppe 
mit einfachen Mitteln repariert bzw. ersetzt werden 
konnten Eine hydraulische Zusatzbremse wirkte auf 
beide hintere Bremsen, die zum Abbremsen der einzel¬ 
nen Gleisketten verwendet werden konnten. Das 
Opel-Kettenlaufwerk war von Grund auf für den Anbau 
an ein Lastwagenfahrgestell ausgelegt. Bei geringerem 
Gewicht gegenüber früheren Konstruktionen ergab 
sich ein Höchstmaß an Festigkeit. 

Im Januar 1943 entschied Hitler, daß von den Dreiton¬ 
nen »Maultieren« die SS Lösung weiter gebaut wird. 
Zunächst wäre eine Fertigung von 1000 Stück pro Mo¬ 
nat zu gewährleisten. Eine weitere Steigerung war be¬ 
schleunigt im Rahmen der Steigerungsmöglichkeit der 
Dreitonner »S« Type anzustreben. 

Die Opel Entwicklung war dennoch abzuschließen. 
Sollten sich bei der SS Lösung bisher noch nicht über¬ 
sehbare Schwierigkeiten ergeben, konnte auf das Opel 
Fahrzeug zurückgegriffen werden. Der SS Führer, der 
die SS Ausführung entwickelt hatte, sollte von Hitler 





Zusätzlich gab es noch 300 Munitionsfahrzeuge die¬ 
ser Art, die als Versorgungsfahrzeuge eingesetzt 
wurden. 

eine Dotation von RM 50000- erhalten. An der Entwick¬ 
lung war die SS Division »Reich« beteiligt. 
Dreihundert der ursprünglichen Fahrzeuge wurden mit 
leichten Panzeraufbauten versehen und erhielten den 
15cm Nebelwerfer-Zehnling 41 mit 360° Schwenkbe¬ 
reich. Zusätzliche Bestellungen beliefen sich bis Sep¬ 
tember 1943 auf weitere 300 Fahrzeuge als Munitions¬ 
fahrzeuge. 90 davon waren am 1. August 1943 vorhan¬ 
den. 








Ein 4.5-t-»Maultier««-Fahrzeug sollte kurzfristig entwik- 
kelt und beschleunigt in den Versuch gebracht werden. 
Es sollte in erster Linie als Zugmittel für die Pak 43 Ver¬ 
wendung finden. Daimler-Benz und Büssing-NAG 
reichten diesbezüglich Vorschläge ein. Daimler-Benz 
erhielt einen ursprünglichen Auftrag über 600 Fahrzeu¬ 
ge. Die Serienfertigung sollte im Mai 1943 beginnen. 
Nach Ausbau der Hinterachse beim 4,5t »S« Lastkraft¬ 
wagen-Typ wurde ein komplettes -Panzer II«« Ketten¬ 
laufwerk angebaut. Schwachstellen im Antrieb stellten 
die Verwendung dieses Fahrzeuges als Zugmittel in 
Zweifel, sodaß es hauptsächlich als Versorgungsfahr¬ 
zeug verwendet wurde. Die ersten 40 Fahrzeuge wur¬ 
den im August 1943 ausgeliefert, insgesamt wurden in 




diesem Jahr 594 Stück »Gleisketten-Lastkraftwagen 
4,5t offen (Maultier) hergestellt. 1944 folgten weitere 
886 Stück. Da die Höchstgeschwindigkeit von -Maul¬ 
tier- Fahrzeugen mit 20 bis 25km/Std. bei weitem ge¬ 
nügte. sollte zur Schonung der Getriebe untersucht 
werden, ob eine Zwischenübersetzung eingebaut wer¬ 
den konnte. 

Ähnlich dem Opel Entwurf entwickelte die Daimler- 
Benz AG ein stark vereinfachtes Kettenlaufwerk für die¬ 
ses Fahrzeug, welches nach Auslauf des »Panzer II« 
Laufwerkes verwendet werden sollte. Nur noch ein¬ 
zelne Prototypen wurden davon hergestellt Die Ent¬ 
wicklung dieser Fahrzeuge erfolgte im Werk Gagge¬ 
nau. 


Von der 4,5-t-Ausführung der »Maultler«-Baureihe 
gab es nur diese Version der Daimler-Benz AG. Die 
Bilderzeigen das Fahrzeug mit dem Original-Fahrer¬ 
haus und dem später für alle Lastkraftwagen verwen¬ 
deten »Elnheits«-Fahrerhaus der deutschen Wehr¬ 
macht. 










Auch hier sollte das Laufwerk wesentlich vereinfacht 
werden. Bild oben zeigt das dem Opel-Laufwerk ähn¬ 
liche Untersetz-Gerät, welches als geschlossene Ein¬ 
heit an jedem 4,5t»S« Typ angebracht werden konnte. 

Die Draufsicht des Fahrzeuges zeigt den Hilfsrahmen 
des Laufwerkes und den denkbar einfachen Anbau an 
das bestehende Fahrgestell. ^ 

Auch Büssing-NAG versuchte sich an dieser Entwick¬ 
lung. jedoch kam es hier nur zu dementsprechenden 
Vorschlägen. 


Am 8. 7. 1944 forderte Hitler auf Grund der Treibstoff¬ 
lage nochmals ein energisches Vorantreiben der Er¬ 
probung von Dieselmotoren für Lastkraftwagen, Zug¬ 
maschinen und Panzerwagen sowie eine mögliche Be¬ 


schleunigung einer serienmäßigen Einführung. So war 
bereits ab 1943 die Entwicklung eines Umbausatzes für 
die weitverbreitete Opel Sechszylindermaschine einge¬ 
leitet worden. Dabei sollte die Wasserkühlung aufgege¬ 
ben werden, die vorhandene Fertigung jedoch weiter 
verwendet, die Austauschbarkeit sichergestellt und 
eine Produktionsunterbrechung vermieden werden. Es 
stellte sich jedoch heraus, daß eine rein luftgekühlte 
Maschine eine andere Zylindereinteilung erforderte. 
Dies war wiederum wegen der vorhandenen Werk¬ 
zeugmaschinen nicht möglich. Anstelle der Luftküh¬ 
lung für den gesamten Motor wurde nunmehr eine 01- 
kühlung für die Zylinder und Luftkühlung für die Zylin¬ 
derkopfe vorgeschlagen. Die Hauptteile des wasserge¬ 
kühlten Motors konnten beibehalten werden, lediglich 
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Gleisketten-Lastkraftwagen 
4.5t, offen (Maultier) 


ein Luftgebläse und eine zusätzliche Ölpumpe wurden 
angobaut. Neben der Vergasermaschine wurde auch 
ein Dieselverfahren mit Lanova Verbrennungssystem 
erprobt. Eine Besprechung im Führerhauptquartier am 
6. 11. 1944 ergab für den 3-t-Lastkraftwagen eine Wei¬ 
terentwicklung des von Daimler-Benz in Gaggenau 
entwickelten »OM 302« wassergekühlten Dieselmotors. 
In Anbetracht der Aufgabe, die die neugebildete Unter¬ 
kommission der EKK bezüglich der Umstellung des 3- 
t-A-Lastkraftwagens der Firma Opel als Pak-Zugmittel 
bekommen hatte, mußte jedoch der luftgekühlte 
Sechszylindermotor »OM 175« weiterentwickelt wer¬ 
den. Die Versuchsabteilung der Daimler-Benz AG sollte 
dazu 10 weitere »OM 175- Motoren bauen, die je zur 
Hälfte mit DB Wirbelkammer und MAN Kugelbrennraum 
auszustatten waren. 

Für die Fahrzeuge der 4,5-t-Klasse war eine Luftküh¬ 
lung ursprünglich nicht gefordert. Um einer etwaigen 
Forderung jedoch entgegen zu kommen, entwickelte 
die Daimler-Benz AG den luftgekühlten Sechszylinder 
Dieselmotor »OM 67/6-. welcher mit DB Wirbelkammer 
ausgerüstet bei Prüfstand- und Fahrerprobung mit 
Achsialgeblase eine gute Betriebsreife gezeigt hatte. 
Aus Gewichtsgründen und wegen der mehr fortschritt¬ 
lichen Konstruktion sollte jedoch der »OM 176« dem 
»OM 67/6« vorgezogen werden. All diese Entwicklun¬ 
gen waren bei Kriegsende noch nicht abgeschlossen. In 


diesem Zusammenhang sollte auch sofort untersucht 
werden, unter welchen Voraussetzungen die Produk¬ 
tionsbasis des 12-Zylinder luftgekühlten Tatra »103« 
Motors wesentlich erweitert werden konnte. 

8t Halbketten- und HK 900 Baureihe 

Am 20. Juni 1932 hatte beim Leiter Wa Prw eine Bespre¬ 
chung über das Entwicklungsprogramm der In. 6 statt¬ 
gefunden, die sich u. a. mit der Entwicklung von Zug¬ 
maschinen befaßte. Dabei trug der damalige Major Neh- 
ring die Wünsche der In. 4 vor. Er erklärte, daß im Mo¬ 
ment ein vordringlicher Bedarf für eine mittlere Zugma¬ 
schine nicht bestünde, dagegen aber eine schwere 
Zugmaschine vordringlich sei. Der anwesende General 
Karlewski hielt jedoch dagegen, daß die bestehende 
Lösung des Transportes der bisherigen mittleren Kali¬ 
ber nur als äußerster Notbehelf betrachtet werden 
konnte, der für die zukünftigen P-Geschütze mit ihren 
schwereren Gewichten völlig unzulänglich sei. Er 
könne daher als Artillerist auf die Weiterentwicklung ei¬ 
ner sowohl auf der Straße wie auch im Gelände voll 
brauchbaren mittleren Zugmaschine nicht verzichten. 
Welche Zugmaschine, ob die schwerere oder die mitt¬ 
lere vordringlich sei. wollte er nicht entscheiden. Diese 
Entscheidung erübrige sich sowieso, da die schwerere 
Zugmaschine in ihrer Entwicklung wesentlich fortge¬ 
schritten sei. Die Entwicklung der mittleren Zugma- 
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Zugkraftwagen 5 t (Sd. Kfz. 6) - Typ KM I 4, früher leichter, gelandegängiger Zugkraftwagen (Vs. Kfz. 616) 
(1934). 


Die von 1934 bis 1935 gebaute Ausführung »KM m 8«, 
welche außer von Krauss-Maffei auch bei Daimler- 
Benz und Büssing-NAG gefertigt wurde. (Vs. Kfz.615). 9 


Die Fahrzeuge wurden vorwiegend zum Ziehen der 
7,5cm Feldkanone 16n.A. verwendet, die für diesen 
Zweck auf einem gefederten Einachsanhänger aufge¬ 
lastet war. (Bild unten) 

Das Bild links unten zeigt das Verlasten des Geschüt¬ 
zes auf dem Anhänger. 









Das Fahrzeug »KM m 8« als Zugmittel für die 15cm sFH 
18. 


schine noch weiter zu verlangsamen, hielt er nicht für 
tragbar. Die weitere Aussprache ergab, daß die Kon¬ 
struktion und der Bau der schweren Zugmaschine be¬ 
schleunigt durchzuführen sei und daß die Entwicklung 
der mittleren Zugmaschine im bisherigen Tempo weiter 
zu erfolgen habe. 

Verantwortlich für die Entwicklung der minieren Zug¬ 
maschine war die Firma Krauss-Maffei AG in Mün- 
chen-Allach. die wie bereits erwähnt, seit den dreißiger 
Jahren mit dem Bau von Zugmaschinen verschiedener 
Art beschäftigt war. 

Sie produzierte die vom Heereswaffenamt entwickelte 
erste Ausführung im Jahre 1934. Die den üblichen Kon¬ 
struktionstendenzen folgende erste Produktionsaus¬ 
führung hatte ein verhältnismäßig kurzes Kettenlauf¬ 
werk mit nur vier Laufrollen. Sie wurde hauptsächlich 
Artillerie-Einheiten zugeteilt und zog dort auf zweirädi- 
gen Fahrböcken aufgelasteteFeldgeschütze. Sie wurde 
gegen Ende 1934 durch den mittleren, geländegängi¬ 
gen Zugkraftwagen (Sd. Kfz. 7). Typ 1934 abgelöst, der 
nunmehr ein 5-Räder Laufwerk aufwies. Das Fahrzeug 
war noch immer mit dem Maybach »HL 52« Sechszylin¬ 
der 115PS Triebwerk ausgerüstet und hatte bei einem 
Gesamtgewicht von 11t eine Nennzugleistung von 
8000kp. Innerhalb dieser Baureihe waren die Krauss- 
Maffei (Typ KM m 8) Fahrzeuge (Fahrgestell Nr. 8002 
und 8008). die Daimler-Benz Ausführung (Typ DB m 8) 
(Fahrgestell Nr. 17055-17059), sowie die Büssing-NAG 
Fahrzeuge (Typ BN m 8) mit Fahrgestell Nr. 
20001-20010 noch mit einer Ross Lenkung ausgerü- 
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Krauss-Maffei Prototyp »KM 7« (Dezember 1933) 


stet. Bei der Krauss-Maffei Ausführung wirkte der 
Handbremshebel bis Fahrgestell Nr. 8022 auf die me¬ 
chanische Zugkraftwagenbremse. Krauss-Mattei stellte 
von dieser Ausführung 380 Stück her. 

Von 1935 bis 1936 wurde der Nachfolgetyp »KM m 9« 
ausschließlich von Krauss-Maffei gebaut. Nunmehr war 
der Maybach »HL 57« Motor eingebaut. Die Fahrzeuge 
waren hauptsächlich zum Ziehen der schweren Feld¬ 
hau bi tze 10. der schweren 10 cm Kanone und der 8.8 cm 
Flak vorgesehen. Elf Mann konnten auf dem Fahrzeug 
untergebracht werden. 127 Stück wurden von Krauss- 
Maffei gefertigt. 

Der Ende 1936 anlaufende Typ »KM m 10« war bau¬ 
gleich mit seinem Vorgänger, hatte jedoch den May¬ 
bach »HL 62« eingebaut. Nachgebaut wurde dieser Typ 
von den Hansa-Lloyd-Goliath-Werken in Bremen unter 
der Typenbezeichnung »HL m 10«. Die erste Serie war 
noch mit einer ZF Ross Lenkung ausgerüstet, während 
die 2. SeriederTypen »HLm 10« und »KM m 10« mit der 
Münz Typ 4 Lenkung ausgestattet wurde. Hansa- 
Lloyd-Goliath stellte insgesamt 222 dieser Fahrzeuge 
her. Sie wurden bis 1937 gefertigt. Die Produktion bei 
Krauss-Maffei belief sich auf 111 Einheiten. 

Die Abschlußausführung dieser Baureihe, der Typ »KM 
m 11« wurde von 1937 bis 1945 gebaut. Die Zahl der 
Laufräder im Kettenlaufwerk war von vier auf sechs er¬ 
höht worden, die Kettenauflagelänge betrug nunmehr 
2235 mm Das Gesamtgewicht hatte sich auf 
11,55t erhöht. Nach wie vor waren 11 Sitzplätze vor¬ 
handen. Hansa-Lloyd-Goliath. später Borgward betei¬ 
ligte sich am Nachbau unter der Typenbezeichnung 
»HL m 11«. Krauss-Maffei erhöhte ab 1943 die monatli¬ 
che Produktion auf 100 Einheiten und stellte insgesamt 
5026 Stück »KM m 11« Fahrzeuge her. 

Der Gesamtbestand der Wehrmacht an 8 t Zugkraltwa- 
gen (Sd. Kfz. 7) belief sich bei Ende 1942 auf 3262 Ein¬ 
heiten. 1943 wurden 3251 Zugkraftwagen dieser Größe 
gebaut. 1944 noch 3298 zusätzliche. Insgesamt waren 
ca. 12 000 dieser Fahrzeuge hergestellt worden, davon 
6120 von der Patenfirma Krauss-Maffei. 
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Zum Panzerbergedienst eingesetzte zgkw. öt 
zogen den Tiefladeanhänger für Panzerkampfwagen 
(Sd. Anh. 115) (Oben) 

Bildfolge von oben nach unten: Tatsächlich in Großse¬ 
rie gebaut wurde der Typ »KM m 11«. der bis 1945 pro¬ 
duziert wurde. Bild zeigt abholbereite Fahrgestelle bei 
der Krauss-Maffei in München. 

Links neben den Fahrgestellen »KM m 11« komplet¬ 
tierte Baumuster »KM m 8«. darunter eine ungewöhn¬ 
liche Ausführung mit Lastwagenpritsche. 


Der Typ »KM m 11« wurde vorwiegend als Zugmittel 
für die 8,8cm Flak bekannt. Hier ein bei der Luftwaffe ^ 
verwendetes Fahrzeug. * 


Die Rückansicht des Fahrzeuges »KM m 11« zeigt den 
Laderaum für Munition und Werkzeuge. 















Der Maybach »HL 62 TUK*< Motor mit Getriebe von der 
Vergasersoite (oben) und Auspuffseite (unten). 

Das bei Halbkettenfahrzeugen typische Abheben der 
Vorderachse In schwierigem Gelände, (oben links) 

4 Erprobungsfahrten in tiefem Schnee. 

Die verschließbaren Schränke enthielten neben 
Werkzeug auch Zubehör und Vorratssachen. (Links 
unten) 

Die Abschlußausführung des Sd. Kfz. 7 










Das für alle Zugkraftwagen zutreffende 
Schema des Lenkgetriebes. 

Der Triebradantrieb des mittleren Zug- 


Bild zeigt Einzelheiten der geschmierten Gleisketten 


DasZF Getriebe von der Seite und von unten gesehen. 


sch*ir- 

qetnebe 


1 - Schaltgotriobchebcl 

2 Untersetzer und Seilwinden- 
Schalthebel 

3 Handbremshebel 

4 Oleinfüllung für Schaltgetriebe 

5 Olablaßschrnubo für Schaltge¬ 
triebe 

B Olelnfullung für Untersetzerge- 

trlobo 

7 Olablaßschraube für Unterset¬ 
zergetriebe 

8 dlelnfüllung für Lenkgetriebe 

9 OlableBschraubo für Lenkge¬ 
triebe 


Die Laufwerksanord¬ 
nung mit abgenom¬ 
menen Laufrädern 
zeigt die Abstützung 
durch Blattfedern 
und die in Kurbelar¬ 
men gelagerten Rad¬ 
aufnahmen. 


Der mit a) bezeich¬ 
nte Scherbolzen 
verhinderte durch 
Brechen jegliche 
Überbelastung des 
Kettenlaufwerkes. 
Bild zeigt Einzelhei¬ 
ten der Leitradkur¬ 
belachse und der 
Kettenspannvorrich¬ 
tung. 




1 Kettenbolz en 

2 Außeres Kettenauge 

3 - Inneres Kettenauge 

4 Nadellagerinnenbuchse 

5 Nadellageraußenbuchse 
$ - Gummidichtung 

7 Slcherungsschcibo 

8 - 2wlschonbuchsc 

9 Kettonzahn mit Fettkammer 

10 FeUkammeruerschluO- 
schraube 

11 - Gummipolster 

12 Sicherung für Kettonbolzen 

13 Splint für Kottonbolzon 

14 Befestigungsschrauben für 
Gummtpolxtor 

15 - Blechxichorungen für Befesti¬ 

gungsschrauben der Gummi- 
pofster 

16 Gleitschutzkette 

17 Splint für Gleitschutzkette 










Der Zusammenbau der Kette. 


0 0 40 


Einzelheitendes Kettengliedes - 2291 - Gummipol- 
ster mit Polsterhalter, 2290 - Kettenglied, 2294 - Öl- 
kammerverschlußschraubc, 2300 = Sicherungs¬ 

scheibe, 2299 - Gleitdichtung, 2295 - Lagerinnen¬ 
büchse, 2296 = Lageraußenbüchse, 2298 - Ab¬ 
standsbüchse, 2301 = Kettengliedbolzen. (Bild oben 
links) 

Der Standardaufbau der 8t Zugmaschine. (Unten) 
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FIAT hatte bis Mai 1941 einen Prototyp für ein Halbket¬ 
tenfahrzeug nach deutschem Vorbild fortiggostellt und 
diesen Typ »727« für Verhandlungen mit deutschen 
Firmen wegen einer Fertigungslizenz für die »Richter« 
Kette bereitgehalten. Die Zeichnungen für die Zugma¬ 
schinenkette wurden im Laufe des Jahres 1942 an FIAT 
geliefert. Sie waren zur Verwendung bei den Typen 
»727« und »Dovunque41« vorgesehen. Der Typ »727« 
hatte eine Tragfähigkeit von 1,5 t bei einer Höchstge¬ 
schwindigkeit von 53 km/h. Die Nennzugleistung be¬ 
trug 6 t Das Fahrzeug wurde im Juni 1943 bestellt und 
sollte ab April 1944 zur Truppe gelangen. Das Eigenge¬ 
wicht betrug 3 t. 
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Der Rahmen der 8-t-Zugmaschine. 




Das Befestigen von Schneeketten au! den Gummipol¬ 
stern der Gleisketten. -m- 



Die Anbringung der Anhängekupplung 

1 apatrUII« rum 
dar Kupplung 

2 Sparrbabal rum AutriaKaa dar 
Kupplung 

3 KupplunqtboWen 

4 BoUtnalchemng 

Einzelheiten der Im Rahmen untergebrachlen Seil¬ 
winde. 

1 Schalthobri Kif UiMnuUf und 
Sollulndu 

» Doppat-Onlan». AnWaba<a«4la 

3 - Kupplungahabal 

4 Uniaia BamuMungwolia 
ft OlalriuMaifciauba 

ft OalhabaachaKbabal 

Das zweite Fahrzeug war eine Abart des 6-Rad-Fahr- 
zeuges »Dovunque« der Firma SPA. Es sollte daraus ein 
Halbkettenfahrzeug entwickelt werden unter Ausnut¬ 
zung der mit dem Typ »727« gemachten Erfahrungen 
Als Nutzlast für dieses Fahrzeug wurden 51 erwartet, die 
Höchstgeschwindigkeit betrug 50 km/h Die Fertigung 
von Prototypen erfolgte Anfang 1943 Es folgte der Typ 
»Dovunque 42» mit 3.5 t Nutzlast, welcher eine Höchst¬ 
geschwindigkeit bis zu 68 km/h erreichte Diese Ent¬ 
wicklung wurde durch den Waffenstillstand im Sep¬ 
tember 1943 unterbrochen. Auch diese Fahrzeuge wur¬ 
den nicht in Serie gefertigt. 

Die Firma BREDA baute das Fahrzeug »KM m 11« fast 
unverändert nach, wobei äußerlich lediglich die Kuh- 
lermaske und Motorenabdeckung sowie die Rechtslen- 

Ein von FIAT In Turin hergeatelller Zugkraftwagen mit 
dem Kettenlaufwerk der 8-t-Zugmaschlne. Nur Proto¬ 
typen wurden gebaut. 






kung auffielen, Dieser Typ -61- war jedoch mit dem 
BREDA »T 14« Sechszylinder-Vergasermotor mit 130 
PS Leistung ausgerüstet Davon wurden nach 1943 ei¬ 
nige hundert Einheiten für die deutsche Wehrmacht ge¬ 
fertigt Später beschränkte sich BREDA auf die Ferti¬ 
gung von Ersatzteilen. Untersucht wurde auch die Mög¬ 
lichkeit. die Fahrzeuge als Selbstfahrlafette für den 
Aufbau einer 7,5 cm Kanone L/46 oder 9 cm Kanone 


L/53 zu verwenden. Sie sollten als Panzerabwehrwaffen 
Verwendung finden. 

Gegen Ende des Krieges beteiligte sich auch noch die 
Österreichischen Saurerwerke AG in Wien an dieser 
Produktion. Bei einer durchschnittlichen Fertigungs¬ 
zeit von fünfzehn Monaten betrug der Preis pro Zugma¬ 
schine RM 36 000.-. Henschel hatte 1942 versuchs¬ 
weise zwanzig dieser Einheiten hergestellt. Die Aufbau- 










ten lur die 8 t-Zugmaschine kamen hauptsächlich von 
den Firmen Jessen in Hamburg und Lindner in Ammen¬ 
dorf. 

Als Sd Kfz 7/1 lief das Fahrzeug als Selbstfahrlafette 
für den 2 cm Flak Vierling 38 in Lafette 400. Auf der 
Selbstfahrlafette waren untergebracht: die Waffe, Teile 
des Geschutzzubehörs, sowie die vollständige Bedie¬ 
nung bestehend aus Fahrer, einem Geschützführer und 
vier Mann. Sechshundert Schuß Bereitschaftsmunition 


wurden mitgeführt Der Rest der Ausrüstung und die 
Munition wurden auf einem nachlaufenden Sd Anhän¬ 
ger 56 befördert Das Gesamtgewicht des Fahrzeuges 
betrug 11540 kp, Die Waffe selbst erhielt bald einen 
Schutzschild, während die Fahrerhäuser und auch die 
Besatzungsräume erst spater und dann nur teilweise. 
Panzerschutz erhielten Einige Exemplare besaßen nur 
eine 2 cm Flak 30; es scheint sich um Truppenabände- 
rungen gehandelt zu haben. Auch das 8 t Fahrgestell 



erhielt die 3,7 cm Flak 36 und wurde damit als Sd. Kfz 
7/2 bezeichnet. Mit sieben Mann Besatzung besaß das 
Fahrzeug ein Gefechtsgewicht von 11 050 kp. Selbst als 


Eine Gegenüberstellung der Sd. Kfz. 7/1 und 7/2 


Das Sd. Kfz. 7/2 mit der 3,7 cm Flak 36 und geschützter 
Kabine und Kühlerschutz. (Rechts oben) 


Bei der Abschlußausführung ergaben sich Bord¬ 
wände aus Holz. (Rechts) 


Der Versuchsaufbau einer 5cm Flak 41 auf der 8-t- 
Zugmaschine. Zum Einsatz mußten die seitlich am 
Fahrzeug angebrachten Stützen ausgefahren wer¬ 
den. (Unten) 


Das Sd. Kfz. 7/6 als Flakmeßtrupp-Kraftwagen mit ei¬ 
nem Spezialaufbau für 12 Mann. fc 










Ein Sd. Kfz. 7 als Feuerleitfahrzeug für »V-2« Rake¬ 
ten-Einheiten. Hinten am Fahrzeug die Abschußplatte 
für die Rakete. 


Da9 Fahrzeug wurde rückwärts an die Feuerstellung 
herangefahren um Beobachtungen des Abschusses 
unter Panzerschutz durchführen zu können. 

Das Bild zeigt die Feuerstellung einer »V-2« Rakete 
mit dem Meiller-Transportanhänger und dem Feuer¬ 
leitfahrzeug. ^ 

Zugmittel erhielten einige der Fahrzeuge Panzerschutz, 
als die Überlegenheit der alliierten Luftwaffen immer of¬ 
fensichtlicher wurde. Für die Flugabwehrtruppe ent¬ 
stand weiterhin ein Flugabwehrmeßwagen (Sd. Kfz. 
7/6) mit einer Besatzung von dreizehn Mann. Die Flug¬ 
abwehrartillerie war es ebenfalls, die eine 5 cm Flak 41 
versuchsweise auf diesem Fahrgestell unterbrachte. 
Beim Schießen mußten jedoch wegen des hohen Waf¬ 
fengewichtes vier Ausleger das Fahrzeug abstutzen. Da 
dadurch die Feuerbereitschaft erheblich eingeschränkt 









Die Zeichnung eines Ver¬ 
suchsfahrzeuges der »HK 900« 
Baureihe, dem Typ »HK 904«. 



war, wurde die Entwicklung dieses Fahrzeuges nich Die gleichlaufend um 1940 von Krauss-Maffei betrie¬ 
mehr weiterverfolgt. bene Entwicklung der »HK 900—Baureihe schuf Proto- 

V 2-Raketeneinheiten erhielten 1944 Zugkraftwagen 8 typen unter der Bezeichnung »HK. 901 «. Die Fahrzeuge 
als Feuerleitfahrzeuge, die auch zum Ziehen von Ab galten als Ersatz für die mittleren Zugkraftwagen 5 und 
Schußplattformen verwendet wurden. Nach Kriegs 8 t. Ander Entwicklung beteiligt war auch Büssing-NAG 
Schluß erhielt die Britische Besatzungsarmee in der in Berlm-Oberschöneweide. Bei einem Gesamtgewicht 
Monaten September bis Oktober 1945 noch 30 Stück von 9,5 t sollten 50 km/h Höchstgeschwindigkeit er- 
der »KM m 11« Fahrzeuge. reicht werden. Ein Maybach-»HL 66-155 PS-Motor 
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Sogar in England wurde ein 
Versuch unternommen, deut¬ 
sche Halbkettenfahrzeuge 
nachzubauen. Bild zeigt das 
Modell des 1944/45 von 
Vauxhall Motors gebauten 
Fahrzeuges »BT«. 

Sechs dieser Fahrzeuge wur¬ 
den gebaut, sie waren mit je 
zwei Bedford LKW-Motoren 
ausgerüstet. Bei Kriegsende 
wurde diese Entwicklung ein¬ 
gestellt. 



wurde zum Einbau vorgesehen. Ein auffallendes Bau¬ 
merkmal dieser Baureihe bildete die Verwendung von 
Drehstaben zum Abfedern des Kettenlaufwerkes, wah¬ 
rend bis dahin in der 8 t-Serie ausschließlich Blattfe¬ 
dern verwendet worden waren, Der Schalterleichterung 
dienten Maybach-OLVAR-Getriebe. Nachdem vier Pro¬ 
totypen gebaut worden waren, wurde eine Nullserie von 
zusätzlichen dreißig Fahrzeugen genehmigt. Diese 
dreißig Fahrzeuge gliederten sich in fünfzehn Fahr¬ 
zeuge Typ »HK. 904-. mit OLVAR-Getriebe und fünfzehn 
Fahrzeuge Typ »HK. 905« mit OLVAR-Getriebe und 
Einheitslaufwerk. 

Wie stark das Interesse des Auslandes an der deutschen 
Zugmaschinenentwicklung war. beweist die Tatsache, 
daß diese Fahrzeuge sogar in England gebaut werden 
sollten. Durch Auftrag des Versorgungsministeriums 
baute die Firma Vauxhall Motors Ltd. in Luton. Beds 
1944 bis 1945 sechs Prototypen des Fahrzeuges »BT«*. 
eine genaue Kopie der deutschen 8 t Zugmaschine. Da 
vorhandene Triebwerke verwendet werden mußten, 
kamen bei jedem Fahrzeug zwei serienmäßige 214 cu 
inch Lastwagen-Vergasermotore zum Einbau. Die Ver¬ 
suche wurden bei Kriegsende eingestellt. 



12 t Halbketten- und HK. 1601-Baureihe 

Aufbauend auf den Erfahrungen mit dem »Marienwa¬ 
gen« entwickelte die Daimler-Benz AG in Berlin-Ma¬ 
rienfelde in den Jahren 1931/32 den Halbkettenzugwa¬ 
gen *»ZD. 5«. Das 9,3 t schwere Fahrzeug hatte hinten 
angetriebene Ketten. Ein Zwölfzylinder-Maybach- 
»DSO 8—Motor mit 150 PS war eingebaut. Die Firma ar¬ 
beitete das Projekt für russische Auftraggeber aus. Die 
Fahrzeuge wurden wie andere deutsche Militärfahr¬ 
zeugentwicklungen tatsächlich in Rußland eingehend 


75 







I 



In den Jahren 1931/32 lieferte die Daimler-Benz AG 
einige Fahrzeuge vom Typ »ZD 5«« nach Rußland. Sie 
waren die Vorläufer der späteren 12-t-Zugmaschi- 
nen-Baureihe. Bild zeigt das Fahrgestell mit den hin¬ 
tenliegenden Antriebsrädern. Die Vorderachse war 
vollgummibereift. 

Die Vorderansicht des Fahrzeuges »ZD 5« zeigt die 
ungewöhnliche Aufhängung der Vorderräder. 4 


Die Seitenansicht zeigt die Vorderradfederung mit Lastausgleich zum Kettenlaufwerk. Der Aufbau entspricht 
bereits den späteren Vorstellungen. 
















Als erstes Produktionsmodell 
erschien 1934 der Typ »DB s 
7« des schweren Zugkraftwa¬ 
gens 12t (Sd. Kfz. 8). Hier als 
Zugmittelfür die 15cm sFH 18. 


Das Fahrzeug wurde fast 
ausschließlich als Artillerie- 
Zugmaschine für schwere 
Geschütze verwendet. (Vs. 
Kfz. 614). 






























Der Typ »DB s 8« folgte 1936 und war noch Immer mit 
dem Maybach »DSO 8<« Motor ausgerüstet. Das Fahr¬ 
zeug hatte nunmehr die mit den anderen Zugmaschi- 
nen-Typen einheitliche Form der Kühlerblende. 


Der von 1938 bis 1939 gebaute Produktionstyp »DB 9« 
bei Versuchsfahrten im Gelände. Das Lichtraumprofil 
dieser Fahrzeuge konnte durch Umlegen der Wind¬ 
schutzscheibe beträchtlich verringert werden. 







Das Fahrzeug »DB 9« beim Ziehen schwerer Geschütze. Diese 
Fahrzeuge besaßen neben einer ausgezeichneten Zugleistung 
auch eine ausreichende Geländegängigkeit. 


Der Führersitz des Fahrzeuges »DB 10«. Die Gummipolsterung 
des Antriebsrades ist gut erkennbar. Der Witterungsschutz der 
Besatzung war unzureichend. 


Die 1939 erschienene Abschlußausführung der 12-t-Zugma- 
schine hatte nunmehr an den Vorderrädern Stahlblechscheiben 
anstelle der bisher üblichen Stahlgußspeichen. 
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Schwerer Zugkraftwagen 12t (Sd. Kfz. 8) 



Die 17cm Kanone 18 In Mörserlafette wurde zweilastlg von der 12t-Zugmaschlne bewegt. 


Das Anlassen des Fahrzeuges mit Schwungkraftanlasser- 1 Öl¬ 
badluftfilter, 2 = Lappen zum Abdecken der beim Anlassen nicht 
benötigten Lufteintrittsöffnungen, 3 = Azetylenentwickler, 4 
Plane. 5 = Handkurbel. 6 = Eindrückgriff zum Schwungkraftan- 
Mit Vorbaupflug wurden die Fahrzeuge lasser. 


auch zum Schneeräumen und zum Beseiti¬ 
gen von Hindernissen eingesetzt - 1 = Mit¬ 
telkufe. 2 Schneeräumer. 















Gleiskettenmaschine «MSZ 201« der Fa. Mattel 



Leichter Zugkraftwagen 1t (Sd. Kfz. 10) 















leichter Zugkraftwagen 3t (Sd. Kfz. 11) 


mittlerer Zugkraftwagen 8t (Sd. Kfz. 7) 
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schwerer Zugkraftwagen 18t (Sd. Kfz. 9) 
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leichter Funkpanzerwagen (Sd. Kfz. 250/3) 



mittlerer Schützenpanzerwagen (Sd. Kfz. 251) 












erprobt. Daimler-Benz versuchte schon damals verge¬ 
bens. das Maybach-Motorenmonopol zu brechen und 
schlug den Einbau des DB-Achtzylinder-Motors »M 07«« 
vor. 1934 erschien gemäß den Richtlinien des Heeres¬ 
waffenamtes der Typ »DB s7«, der als »schwerer gelan¬ 
degängiger Zugkraftwagen (Sd. Kfz. 8) Typ 1934« bei 
derTruppeeingeführtwurde Das Gewicht war auf 14.4t 
angestiegen, die Nennzugleistung betrug 121. Das Jahr 
1936 sah die Einführung einer verbesserten Ausführung 
dieser Zugmaschine vom Typ »DB s 8«. Sie wurde zum 
Zugmittel für den 21 cm Mörser, die 15cmK. 16 und die 
10,5 cm Flak bestimmt. Nach wie vor besaß sie den 
Maybach-*DSO 8«-Motor. Das Fahrzeug blieb bis 1938 
in Produktion, zu welcher Zeit es durch einen weiteren 
verbesserten Typ. den »DB 9«, abgelöst wurde. Im Aus¬ 
sehen unverändert, kam nunmehr der Maybach-»HL 
85—Vergasermotor zum Einbau. Das Gesamtgewicht 
betrug jetzt bis zu 15 t; dreizehn Mann und 800 kp Nutz¬ 
last konnten befördert werden. Die Zugleistung stieg 
auf 14 t. Wiederholte Versuche der Daimler-Benz, dem 
Heereswaffenamt den Einbau des DB-»OM 48/1 «-Die¬ 
selmotors vorzuschlagen, scheiterten. Im Oktober 1939 
erschien die Abschlußausführung der Baureihe, der 
Typ »DB 10«. Äußere Kennzeichen dieses Typs war die 
Verwendung von Stahlblechscheibenrädern anstelle 
der üblichen Stahlgußspeichen. Der Stückpreis der 


Schwerer Zugkraftwagen 18t (Sd. Kfz. 9) 
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Noch Jahre nach Kriegsende verwendete die tsche¬ 
choslowakische Voksarmee Zgkw 12 t zum Ziehen 
schwerer russischer Geschütze. 


Fahrzeuge betrug RM 46 000Gezogen wurden 
hauptsächlich das 15 cm K. 16 Rohrfahrzeug, das 15 cm 
K. 16 Lafettenfahrzeug, die 15 cm K. 16 in einlastigem 
Zug, die 15 cm K. 18 in ähnlicher Weise, die 10.5 cm Flak 
und der 21 cm Mörser. Am 22.10.1939 waren angeblich 
12 Stück einer 8.8 cm Flak-Selbstfahrlafette auf dem 
12 t Zgkw vorhanden. Die Friedrich Krupp AG in Mül- 







Als einzige Abart des 12t-Zgkw wurde der Aufbau einer 8,8cm Flak 18 bekannt (1940). 



Daimler-Benz und Famo bemühten sich 1941 um den 
Ersatz der Zgkw 12 und 18t. Ein Einheitsfahrzeug 
sollte beide Typen ablösen. Bild zeigt das Fahrzeug 
»HK. 1601«. welches dafür In Frage kommen sollte. Es 
wurden jedoch nur noch Prototypen gefertigt. 

hausen/Elsaß beteiligte sich am Nachbau dieser Fahr¬ 
zeuge. Die tschechische Armee verwendete diese 
Fahrzeuge noch in den fünfziger Jahren. Am 20. 
Dezember 1942 befanden sich 1615 dieser Zugma¬ 
schinen im Bestand der Deutschen Wehrmacht. Das 
Jahr 1943 sah die Fertigung von 507 dieser Fahrzeuge, 
während 1944 sogar 602 Stück gebaut wurden. Von 
den ca. 4000 hergestellten 12 t Fahrzeugen lieferte die 
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Krauss-Maffei AG zwischen 1940 und 1942 315 
Einheiten. 

Als Abschlußausführung der 12 t-Baureihe entstand 
1941 der Typ »HK. 1601«*. Er sollte die 121 und 181 Zug¬ 
maschinen ersetzen. Das 16,2 t schwere Fahrzeug war 
mit dem Maybach-»*HL 116*« 300 PS-Sechszylindermo- 
tor ausgerüstet. Es besaß eine Höchstgeschwindigkeit 
von 67,5 km/h und eine Zugleistung von 16 t. Vierund¬ 
dreißig Fahrzeuge waren für eine voraussichtliche Aus¬ 
lieferung im Februar 1941 in Auftrag gegeben worden. 
Sie erhielten die Typenbezeichnung »HK. 1604«. Daim¬ 
ler-Benz und FAMO entwickelten die Prototypen. 

18t Halbketten-Baureihe 

Den schwersten Typ im Rahmen der deutschen Zugma¬ 
schinenentwicklung stellte der von der Firma »»Fahr¬ 
zeug- und Motorenbau GmbH (FAMO)«« in Breslau ent¬ 
wickelte und hergestellte »schwere Zugkraftwagen 18 t 
(Sd. Kfz. 9)«* dar. Die Entwicklung begann 1935 und gip¬ 
felte bis 1936 in dem Typ »FM gr 1«., einer 18 t schweren 
Zugmaschine für ein Gesamtlastzuggewicht von 35.5 1 . 
Das Fahrzeug war hauptsächlich zum Ziehen der 24 cm 
Kanone 3 bestimmt, welche von Krupp entwickelt, 1937 
eingeführt wurde. Sein Preis betrug RM 75000,- Die 






Die von FAMO entwickelte und später auch von Vomag und Tatra hergestellte 18-t-Zugmaschme war der 
schwerste Typ der deutschen Zugmaschinen-Baureihe. Das Bild zeigt die Abschlußausführung »F 3« als Pan¬ 


zerbergefahrzeug. 



Im Gelände hoben sich bei Bodenwellen die Vorder¬ 
räder vollständig vom Boden ab. die Last des Fahr¬ 
zeuges ruhte ausschließlich auf dem Kettenlaufwerk. 

Der für Panzerbergezwecke entwickelte Aufbau nahm 
neben dem Bergetrupp auch noch Ersatzteile und Ab¬ 
schleppgeräte jeglicher Art auf. 

verbesserte Ausführung »F 2«, mit dem Maybach-»HL 
98- 250 PS-Motor ausgerüstet, erschien 1938 mit einem 
herabgesetzten Stückpreis von RM 60 000.- aufgrund 
höherer Produktionszahlen. Die Fahrzeuge waren als 
Zugmittel für Tieflader bis zu 35 t Gesamtgewicht ge¬ 
dacht und erhielten für diesen Zweck eine geteilte La¬ 
depritsche für Besatzung und Nutzlast. Sie traten häu¬ 
fig bei Panzerbergeeinheiten auf. wo sie sehr geschätzt 
waren. Im Laufe des Krieges erhielten die meisten der 
für diesen Zweck verwendeten Fahrzeuge einen rück¬ 
wärtigen Sporn, um die Zugleistung der Motorwinde zu 
erhöhen Nach Einführung der schweren Panzertypen 
»Panther« und »Tiger« mußten bis zu drei dieser Fahr¬ 
zeuge zum Bergen eines Panzers verwendet werden. 
Der Abschlußtyp »F 3« erschien 1939 und wurde von 
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Nach Einführung der Fahr¬ 
zeuge »Panther«« und »Tiger« 
reichte die Zugleistung nicht 
mehr aus und es mußten teil¬ 
weise bis zu drei derZgkw 18 t 
zum Bergen eines Fahrzeu¬ 
ges eingesetzt werden. 


Solange vorwiegend Panzer 
III und IV betreut werden 
mußten, zogen die Fahrzeuge 
den Tiefladeanhänger 22t 
(Sd. Anh. 116). 




Um die Zugleistung der ein¬ 
gebauten Seilwinde zu erhö¬ 
hen, brachte man an den zum 
Bergen von Panzerkampfwa¬ 
gen eingesetzten Fahrzeu¬ 
gen massive Sporne an. 
Diese hatten ein oft unter¬ 
schiedliches Aussehen. 
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FAMO bis kurz vor Kriegsende in Breslau gefertigt. Die 
Firma Vomag Maschinenfabrik AG in Plauen/Vogtland 
stellte ab 1940 ebenfalls Fahrgestelle vom Typ -F 3« in 
Serie her. Diese Zugkraftwagen hatten eine Reihe 
rohstoff- und fertigungsbedingter Vereinfachungen 
erhalten. Tatra rüstete übngens einen ihm überstellten 
Zgkw 18 t mit dem luftgekühlten 12-Zylinder Typ -103- 
Dieselmotor aus. FAMO und Vomag verwendeten nach 
wie vor den Maybach -HL 108- Vergasermotor. Die 
Zugleistung betrug noch immer 18 t. 

Am 20. Dezember 1942 besaB das Heer davon 855 
Stück; 1943 wurden 643 und 1944 noch 834 dieser wich¬ 
tigen Fahrzeuge gebaut. Insgesamt wurden ca. 250018 t 
Einheiten gefertigt. 
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Zum Ziehen von schwerster Artillerie, z. B. der 24 cm 
Kanone 3.erhlelten die Sd. Kfz. 9 den üblichen Artille¬ 
rieaufbau, der nicht nur den Geschützbedienung Platz 
bot, sondern auch eine Anzahl von Bereitschaftsmu¬ 
nition aufnahm. 


Bilder von oben nach unten: Aus der Fertigung bei 
Famo zeigen sich Fahrgestelle des 18-t-Zgkw In den 
verschiedenen Phasen des Zusammenbaus. 


Hier wird der Rahmen zusammengeschweißt. 


Die Drehstabe werden mit den Kurbelarmen der Lauf¬ 
räder verbunden. 







Das Bild zeigt das Schachtellaufwerk mit dem An¬ 
triebsrad. Das Getriebe zeigt den Abtrieb zur Seilwin¬ 
de, die am rechten Bildrand zu erkennen ist. 

Die Antriebsachse wird komplettiert. 

Die gefederte Anhängekupplung wird installiert. 

Letztlich wird der geteilte Lastaufbau aufgesetzt. 
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Für schwerere Lasten wurde ein benzin-elektrisch ge¬ 
triebener 10-t-Kran eingesetzt. (Mitte) 


Bei dem Sd. Kfz. 9/2 mußte vor Beginn der Arbeit dis 
Fahrgestell abgestützt werden, um den Federweg des 
Laufwerkes auszuschalten. (Unten) 



Im Zuge der Abwehrkämpfe der letzten Kriegsjahre 
wurden diese Fahrzeuge auch zum Ziehen schwerer 
Qrabenpflüge eingesetzt, um notdürftig Feldstellun¬ 
gen auszuheben. 

Der Drehkran 6t auf dem schweren Zugkraftwagen 18 t 
(Sd. Kfz. 9/1). (Links oben) 

Die Seitenansicht dieses Fahrzeuges mit dem von der 
Firma Bilstein gebauten Kran. Auch dieses Fahrzeug 
wurde vorwiegend bei Panzerberge-Einheiten einge- 


Die Firma Weserhütte baute 1943 14 Stück dieser 
8 ,8cm Flak 37 (Sf) auf Zgkw 18t. Diese Lösung hatte 
sich jedoch nicht bewährt. 










Artillerieeinheiten verwendeten den 18 t Zugkraftwagen 
mit einem Mannschaftsaufbau zum Ziehen der Kanone 
3, des Mörsers 1 und der 12.8 cm Flak 40. Ab 1943 diente 
das Fahrzeug auch zum Ziehen eines Grabenpfluges, 
welcher schnell Feldbefestigungen aushob. Die Firma 
Bilstein in Altenvoerde erhielt am 19. April 1940den Auf¬ 
trag, einen »Drehkran 6 t auf s. Zgkw. 18 t« zu schaffen. 
Er sollte als fahrbares Hebezeug für Panzerwerkstatt¬ 
kompanien verwendet werden. Das Sd. Kfz. 9/1 wurde 
im September 1941 eingeführt. Eine stärkere Ausfüh¬ 
rung mit einem benzin-elektrisch angetriebenen 10 t 
Kran wurde später in Dienst gestellt. Die Bezeichnung 
dieses Fahrzeuges war »Sd. Kfz. 9/2«. Eine Forderung 
von 1942 verlangte die Beschaffung von 112 Selbstfahr¬ 
lafetten für die 8.8 cm Flak 37. Von dieser »8,8 cm Flak 
37 (Sf) auf Zgkw. 18 t« wurde im Juni und Juli 1943 vier¬ 
zehn Fahrzeuge tatsächlich ausgeliefert. Zuerst mußten 
jedoch verstärkte Drehstabfedern eingebaut werden, 
da das Gesamtgewicht auf 25 t angestiegen war. Die 
Munitionsausstattung an Bord betrug 40 Schuß. Motor 
und Fahrerhaus waren mit 14.5 mm Panzerung verse¬ 
hen. Die Montage der Fahrzeuge erfolgte in der Weser¬ 
hütte in Bad Oeynhausen. Am 18. 1. 1943 wurde diese 
Lösung von der Luftwaffe als Flak und vom Heer als Pak 
als unzureichend abgelehnt. Auch innerhalb dieser 
Baureihe entstand 1939 ein Projekt unter der Bezeich¬ 
nung »F 4«, das nur als Planungsunterlage vorhanden 
war. Wie beim »HK. 1601« wurde auch dafür der neue 
Maybach-»HL 116«-Sechszylindermotor zum Einbau 
vorgesehen. 

Interessant ist hier noch eine Entwicklung von FAMO, 
welche 1942 ein »schweres Abschleppfahrzeug (V Kz 
3501)« konstruierte. Das 35 t schwere Fahrzeug sollte 
als Zugmittel für schwerste Lasten und Abschleppar¬ 
beiten dienen. Der Maybach »HL 210« 650 PS-Motor 
war zum Einbau vorgesehen und gab dem Fahrzeug 
eine Höchstgeschwindigkeit von 35 km/h. Vier Fahr¬ 
zeuge wurden mit voraussichtlicher Auslieferung im 
Frühjahr 1943 in Auftrag gegeben. Leider sind keine 
weiteren Unterlagen über diese interessante Konstruk¬ 
tion vorhanden. 

Die sich im deutschen Raum befindlichen 1500 repara¬ 
turbedürftigen Zugkraftwagen (1 t bis 18 t) wurden in 
einer Gewaltaktion bis zum 15. Oktober 1944 total über¬ 
holt und einsatzfertig an die Truppe abgeliefert. Am 12. 
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Oktober 1944 meldete Speer die Ausführung dieses 
Auftrages wobei durch Ausschöpfung des Reparatur¬ 
bestandes und Neuüberholung zum gestellten Termin 
1141 Fahrzeuge fertiggestellt waren. (1 t = 302. 3 t = 
424, 5 t = 91. 8 t = 196, 12 t = 57, 18 t = 71). 


HK. 100 Baureihe 

Das 1939 vom Heereswaffenamt geforderte Zugmittel 
für besondere Lasten im Gebirge (z. B. für Granatwer¬ 
fer, schwere Maschinengewehre, Feldfernkabel für 
Fernsprecher) beruhte auf dem DRP 717 514, Kl. 63c, 
Gr. 30. Der Erfinder war Dipl. Ing, Heinrich Ernst Kniep- 
kamp aus Berlin-Charlottenburg. Dieses neue Patent 
brachte eine Vervollkommnung von Motorfahrzeugen 
mit Gleiskettenantrieb und vorderer Lauf- und Lenk¬ 
radanordnung, wobei Lenkeinrichtung. Fahrersitz, Be¬ 
dienungsorgane und Laufrad motorradähnlich ange¬ 
ordnet waren. Wesentlich war dabei, daß das einzige 
vordere Lauf- und Lenkrad mit seinem Aufstützpunkt 
auf dem Boden in einem solchen Abstand von dem vor¬ 
dersten Auflagepunkt der beiden Gleisketten angeord¬ 
net war. daß das Laufrad eine ausreichende Lenkfähig¬ 
keit durch genügenden Bodendruck erhielt Die Ge¬ 
wichtsverteilung innerhalb des Fahrzeuges schloß eine 
den Fährbetrieb hindernde Kopflastigkeit bei abge¬ 
nommenem vorderen Lenkrad aus. Der Lenker wirkte 
auf das bekannte Doppeldifferentialgetriebe. Das ur¬ 
sprüngliche Patent wurde am 29. Juni 1939 erteilt, die 
Entwicklung des Fahrzeuges selbst von der NSU-Werke 
AG in Neckarsulm übernommen. Als Antriebsmotor 
diente der 1,5 Itr. Opel »Olympia« Motor mit 36 PS Lei¬ 
stung. Eine zusätzliche Lüfteranlage wurde notwendig. 

Kleines Kettenkraftrad (Sd. Kfz. 2) 








Kleines Kettenkraftrad (Sd. Klz. 2). Hier ein Fahrzeug der O-Serle. ausgeliefert an die Luftwaffe. Besatzung auf- 


gesossen. 

da der Einbau des Motors hinter dem Fahrersitz eine Dl- 
rektkuhlung nicht zuließ. 

Eine O-Serie von 500 Stück, mit voraussichtlicher Aus¬ 
lieferung zwischen Juli 1940 bis Ende 1941. wurde bei 
NSU in Auftrag gegeben. Zu dieser Zeit lautete die Be¬ 
zeichnung -Kettenkraftwagen, schmaler Zugkraftwa¬ 
gen (HK 101) (Vs. Kfz. 620).« 

Die allgemeine Heeresmitteilung Nr. 635 vom 5. Juni 
1941 erwähnt die offizielle Einführung des Fahrzeuges 
bei der Truppe. Der kleine Kettenkraftwagen hieß nun 
nicht mehr Versuchs-Kfz. 620. sondern Sd. Kfz. 2. 

Am 20. Dezember 1942 waren vom «Kettenkrad«, wie 
die Truppe das Fahrzeug bezeichnete. 1208 Stück vor¬ 
handen die Produktion stieg 1943 auf 2450 und 1944 
auf 4490 Einheiten. Die Produktionsplanung für 1945 

sah monatlich fünfhundert dieser Fahrzeuge mit Ein¬ 
achsanhänger durch die NSU-Werke AG vor. während 
Stower in Stettin 300 Stück per Monat herstellen sollte. 


Die Fertigung litt jedoch unter den üblichen Kriegsver¬ 
hältnissen. Einige französische Firmen, darunter Sim- 
ca, sollten in dieses Produktionsprogramm eingeschal¬ 
tet werden. Die NSU-Werke AG stellte diese Fahrzeuge 
noch nach Kriegsende Dis 1948 her und baute insge¬ 
samt 7813 Stück dieser Einheiten. 

Um den Bodendruck noch weiter zu verringern, konn¬ 
ten Gleisketten mit Verbreiterungsplatten verwendet 
werden. Die Höchstgeschwindigkeit mit diesen Ketten 
durfte 40 km/h nicht überschreiten. 

Als Abarten des kleinen Kettenkraftrades wurden be¬ 
kannt: Das kleine Kettenkraftrad für Fernkabel (Sd. Kfz. 
2/1) mit einem Gesamtgewicht von 1675 kp und drei 
Mann Besatzung. Ferner das kleine Kettenkraftrad für 
schweres Fernkabel (Sd. Kfz. 2/2) mit einem Gesamt¬ 
gewicht von 1590 kp. 

Das Fahrzeug hatte sich auch unter schwierigsten Ge¬ 
ländeverhältnissen in Rußland gut bewährt. Es traten 


Ursprünglich war das Fahrzeug als Zugmittel für besondere Lasten Im Gebirge ausgelegt worden. Hier ein Zug¬ 
versuch mit angehängtem 7,5cm Gebirgsgeschütz 36. 
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Grundsätzlich wurde das »Kettenkrad« mit einem einachsigen Anhänger geliefert. In dieser Ausführung lei¬ 
stete es bei allen Truppenteilen wertvolle Vorsorgungsarbeiten. 

Die Rückansicht des Fahrzeuges zeigt die Sitzbank für vereinzelt Achsbrüche des hinteren Leitrades sowie ein 
die Beifahrer. sehr starker Verschleiß der Vorderradlagerung und der 

Vorderradbereifung auf Die Truppe selbst bezeichnte 
‘ / \\ das Fahrzeug als besonders kriegsbrauchbar. 

Teile des -Kettenkrades- bildeten die Grundlage lür 
jr AV, den mittleren Ladungsträger «Springer« (Sd. Kfz 304). 

von dem die NSU-Werke AG von 1944 bis Kriegsende 
insgesamt 50 Einheiten baute 

»Mstt [ ,n Ak,onv6,me,k v, ' n ' 1b Au 9 üSI 194 ‘ e,klar1e dafl 

nach Auskunft des Heereswaffenamtes außer dem klei 

, t non Kottonkraf-wagon vorlaut Q ko.n and»*r«r Wagen 

' h 1 ^ \ Das kleine Kettenkraftrad für Feldfernkabel (Sd Kf/ 

W* 2 / 1 ,. 



Für Fahrten in unwegsamem Gelände konnten Ket- 
ten-Verbreiterungsplatten angelegt werden. Eine Ge¬ 
schwindigkeit von 40km/h durfte damit nicht über¬ 
schritten werden. 
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Das kleine Kettenkraftrad für schweres Feldkabel(Sd. 
Kfz. 2/2). 





















dieser Konstruktionsart vorhanden war. Es befand sich die Bezeichnung »HK. 1U2«. Mit einem 2 Itr. Stump-»K 
jedoch ein Kraftwagen für sieben Mann nach der Bauart 20« 65 PS-Motor ausgerüstet, besaß es ein Gesamtge- 
des kleinen Kraftwagens in der Entwicklung. Zu dieser wicht von 2250 kp. Mit dem Abschluß der Entwicklung 
Zeit gabes jedoch nur ein Versuchsexemplar des söge- war zu dieser Zeit nicht vor dem Ablauf von zwei Jahren 
nannten großen Kettenkraftrades. Das Fahrzeug führte zu rechnen. Das Fahrzeug ging nicht in Serie. 

Der Porsche ..Volksschlepper«, Typ 113 sollte auch als Halbkettenfahrzeug ausgelegt werden. Für militärische 
Zwecke konnte er auch mit einer Mannschaftspritsche! verwendet werden. Das Fahrzeug wurde nicht gebaut. 
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Während des Krieges fanden auch Versuche statt, die 
Geländegängigkeit des Volkswagen Kübelsitzers Typ 
..82« durch den Anbau von hinteren Kettenlaufwerken 
zu erhöhen. Diese unter der Typenbezeichnung »155« 
laufenden Versuche schufen eine Mehrzahl von 
s-imof oruDfl« Laufwerksanordnungen, die sich aber letztlich doch 
nicht bewährten. 


















Der Vollständigkeit halber sei hier noch eine Entwick¬ 
lung der Dr. Ing. h. c. F. Porsche KG erwähnt, welche 
1943 durch Umbau eines VW-Kübelwagens ein Halbket¬ 



tenfahrzeug schuf. Unter der Typenbezeichnung »155- 
entstanden mehrere Prototypen, die an Stelle der Hin¬ 
terräder ein mit Blatt- und Kegelstumpffedern abge- 


Der kleine UNIC Typ »TU 1» gelangte ebenfalls In grö 
ßeren Stückzahlen zur deutschen Armee. 






Das Fahrzeug AFR diente zur Versorgung beim 
Panzerwagen-Baon des österreichischen Bundes¬ 
heeres. Bild zeigt den Prototyp im Gelände. 


Als Einzelexemplar gab es den Typ »AFRS« als Artille 
rie-Zugmaschine. 


Das Fahrzeug nach Übernahme durch die deutsche 
Wehrmacht als Zugmittel für die leichte 3,7 cm Pak. 
Stellvertretend für die zahlreichen Umbauten franzö¬ 
sischer Halbkettenfahrzeuge gilt dieses gepanzerte 
Fahrzeug als Selbstfahrlafette für die 7,5 cm Pak 40 
L/46. 


Der aus der französischen Beute von 1940 stam¬ 
mende schwere Artillerie-Schlepper der Firma SO- 
MUA vom Typ »MCL«. Sie fielen zusammen mit dem 
etwas kleineren Typ »MCG« In größeren Stückzahlen 
in deutsche Hände. 















Das von Steyr-Daimler-Puch für das österreichische 
Heer entwickelte Rader-Raupenfahrzeug »ADMK«. 
Bild zeigt das Vorserienfahrzeug bei Räderbetrieb. 


Das gleiche Fahrzeug bei der Verwendung als Vollket¬ 
tenfahrzeug. Bezeichnend für diese Ausführung sind 
Laufräder größeren Durchmessers. 


stütztes Kettenlaufwerk aufwiesen. Zu eine Serienpro¬ 
duktion ist es auch hier nicht gekommen. 

Nach der Besetzung Österreichs im Jahre 1938 über¬ 
nahmen die deutschen Streitkräfte die gesamte militä¬ 
rische Ausrüstung dieses Landes. 

An Halbkettenfahrzeugen wurden neben vereinzelten 
Citroen-Kegresse und Maffei Versuchsfahrzeugen sie¬ 
ben Stück des Halbkettenfahrzeuges »AFR« der öster¬ 
reichischen Automobil-Fabriks AG vorgefunden, sie 
dienten ursprünglich beim Panzerwagen-Baon zur 
Fortbringung von Materialien jeglicher Art und zur Ver¬ 
sorgung der Kampfwagen auch im Gelände. Einer der 
Prototypen vom Typ »AFRS« war als Artillerie-Zugma¬ 
schine ausgelegt. Die Fahrzeuge waren Ende 1936 be¬ 
stellt und 1937 ausgeliefert worden. Sie wurden von der 
deutschen Wehrmacht aufgebraucht. 

Aus der französischen Beute wurden 1940 eine größere 
Anzahl brauchbarer Halbkettenfahrzeuge von der deut¬ 
schen Wehrmacht übernommen. So kamen u. a. die 
leichten Zugkraftwagen »TU 1« (Kennummer Zgkw. U 
305 (f) und »P 107« (Kennummer Zgkw. U 305 (f) der 
Firma UNIC-Georges Richards aus Puteaux/Seine als 
Zugmittel für leichte Infanterie-Unterstützungswaffen 
zum Einsatz. 

Die von der Firma SOMUA in Saint-Quen hergestellten 
älteren Typen »MCG« (Kennummer Zgkw. S 307 (f) und 
»MCL 6« (Kennummer Zgkw. S 303 (f) wurden weiterhin 
als Artilleriezugmittel eingesetzt. Eine Anzahl dieser 
Fahrzeuge wurden 1943 bis 1944 mit behelfsmäßigen 
gepanzerten Aufbauten versehen und dienten als 
Selbstfahrlafetten, Schützenpanzerwagen und Versor¬ 
gungsfahrzeuge. 

Räder-Kettenfahrzeuge 

Die Steyr-Daimler-Puch AG, der größte Motorfahrzeug¬ 
hersteller Österreichs, war durch eine Reihe bemer¬ 
kenswerter Spezial-Militärfahrzeuge bekannt gewor¬ 
den. Unter anderem hatte sie den »M 36 geländegängi¬ 
gen 0,6/11 Zugwagen« entwickelt, der unter der Typen¬ 
bezeichnung »ADMK- lief. Dieser Kleinzugwagen mit 
luftgekühltem Motor war für alle Aufgaben verwendbar, 
bei denen gewöhnliche Straßengeschwindigkeiten mit 
größtmöglicher Geländegängigkeit gefordert wurden. 
Hierzu besaß der Typ -ADMK- ein Räder- und ein Ket- 
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Das Fahrzeug »ADMK« auf Rädern und als Halbket¬ 
tenfahrzeug. 


Das Fahrzeug »ADMK« als Vollkettenfahrzeug, die 
Umstellung des Laufwerkes erfolgte durch Umstek- 
ken der Räder. 


Das Serienfahrzeug 
des Typ »ADMK« 
zeichnete sich durch 
Laufräder kleineren 
Durchmessers aus. 
Die Einzelheiten des 
Fahrgestelles sind in 
dieser Skizze gut zu 
erkennen. 


Fahrgestell 

1 Motor 

2 Treibachse 

3 Raupenkette 

4 Antriebskette für 
Räderfahrt 

5 angetriebenes Rad 

6 Raupentragrollen 

7 Raupenketten- 
Spannrolle 

8 Lenkung 

9 Radhalter 














tenlaufwerk. Der Übergang von Räder- auf Kettenfahrt 
erfolgte durch Abnehmen der mit einem einfachen Zen¬ 
tralverschluß befestigten Räder, die bei Kettenfahrt auf 
den Radhaltern am Fahrzeug untergebracht wurden. 
Mit diesem Fahrzeug waren vier verschiedene Fahrar¬ 
ten möglich, und zwar: 

1. als Radfahrzeug. 

2. als Vollkettenfahrzeug, 

3. als Halbkettenfahrzeug, 

4 bei Räderfahrt in einer Weise, daß auch der Antrieb 
der Gleisketten eingeschaltet wurde, um das Über¬ 
winden schwieriger Stellen auf weichem Boden oder 
im Schnee mit zusätzlicher Kettenhilfe zu ermögli¬ 
chen. 



Von der deutschen Wehrmacht wurde für das Fahr¬ 
zeug »ADMK« ein neuer Aufbau entwickelt, der hier 
als Rad- und Kettenfahrzeug zu sehen Ist. 



Tiefe Schwerpunktlage, schmale Kettenspur und große 
Wendigkeit befähigten diesen Zugwagen besonders für 
die Verwendung im Gebirge. Beim Übergang von Rä¬ 
der- auf Kettenfahrt wurde die Wendigkeit überdies 
noch dadurch erhöht, daß durch Hochklappen des Vor- 
derachsgestelles die Fahrzeuglänge um nahezu 1 m 
verkürzt wurde, was insbesonders das Durchfahren 
weglosen Waldes erleichterte. 

Für die Verwendung in schneereichem oder stark 
sumpfigem Gelände können die Gleisketten durch zu¬ 
sätzliche Blechglieder auf 340 mm verbreitert wer¬ 
den. 


Der »M 36 gelandegängige 0,6/11 Zugwagen« war für 
die Beförderung von drei Mann Besatzung gedacht. 



Bei einem anderen Prototyp wurde der Aufbau etwas 
verändert und die Scheinwerfer nunmehr an der Stirn¬ 
seite angebracht. Auch wurden Versuche mit breite¬ 
ren und schneegängigeren Ketten unternommen. 



• • 






Als MG-Träger konnten außer der Besatzung ein 
schweres Maschinengewehr mit 6000 Schuß und der 
dazugehörigen Ausrüstung verlastet werden. Beim Zug 
von Infanterie- oder Gebirgsgeschützen oder von Gra¬ 
natwerfern auf Anhängerkarren wurden außer der obi¬ 
gen Besatzung Munitionsmengen im Höchstgewicht 
von 300 kp aufgeladen. Darüber hinaus vermochte er 
eine rollende Anhängerlast bis zu 1000 kp Gesamtge¬ 
wicht zu ziehen. 

Die große Zugkraft dieses gelandegängigen Zugwa¬ 
gens ermöglichte auch seine Verwendung im Straßen- 
und Eisenbahnbau sowie im Flugplatzdienst. 
Zwischen 1935 bis 1938 wurden insgesamt 334 dieser 
Motor-Karretten gebaut. 


Als Artillerie-Zugmaschine und Fahrgestell für einen 
leichten Panzer entwickelte die Steyr-Dalmler-Puch 
AG in Einzelexemplaren den Typ »ADAT«. Unsere Bil¬ 
derzeigen dieses Fahrzeug als Rad- bzw. Kettenfahr¬ 
zeug. 
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Die noch bei Austro-Daimler in Wiener-Neustadt gefer¬ 
tigte Vorserie dieser Fahrzeuge hatte im Gegensatz zum 
Produktionsmodell Laufrollen größeren Durchmes¬ 
sers. 

Während des Krieges wurden diese Fahrzeuge in nörd¬ 
lichen Frontbereichen eingesetzt, vorher aber für diese 
Verwendung mit neuen Aufbauten versehen. Dabei er¬ 
gaben sich rundum geschlossene, mit Türen versehene 
Aufbauten, die das Gewicht des marschfertigen Fahr¬ 
zeuges auf 1730 kp erhöhten. Die Nutzlast betrug 500 
kp. Die Fahrzeugbezeichnung lautete nunmehr 
»ADMK/WARK«. Einige der »Motor-Karretten** erhiel¬ 
ten Lastaufbauten. 

1937 entstand bei Steyr-Daimler-Puch ein Versuchs¬ 
muster eines etwas größeren Räder-Kettenfahrzeuges. 
vom Typ »ADAT«. Das Fahrzeug war als leichte Artille¬ 
riezugmaschinevorgesehen und hatte den Sechszylin¬ 
dermotor »M 640« mit 80 PS Leistung eingebaut. Die 
Nutzlast betrug 1600 kp. Das Fahrzeug entstand im 
Rahmen der Versuche für eine leichten Artilleriezug¬ 
wagen und für ein leichtes Kampfwagen-Fahrgestell. 
Das Kriegstechnische Amt des BM f LV. hatte mit Erlaß 
78, 200-PV/36 ein Wertungsfahren für Artilleriezugwa¬ 
gen ausgearbeitet und dazu die Firmen Steyr-Daimler- 
Puch AG, Saurer, Fiat und Gräf & Stift eingeladen. Die 
im Januar 1937 durchgeführte Wertungsprüfung ergab 
eindeutig die Überlegenheit der Vollketten- bzw. Rä- 
der-Kettenfahrzeuge gegenüber auch allradgetriebe¬ 
nen Radfahrzeugen als Zugwagen für leichte Artillerie. 
Aufgrund der Ergebnisse wurden 160 der später noch zu 
beschreibenden Saurer »RR 7« Fahrzeuge in Auftrag 
gegeben Die weiteren Versuche für ein leichte Kampf¬ 
wagen-Fahrgestell wurden durch die Ereignisse im 
März 1938 abgebrochen. Da Steyr ursprünglich an die¬ 
sen Wertungsfahrten mit einem vierradgetriebenen 
Sechsradfahrzeug vom Typ »ADGR« teilgenommen 
hatte, wurde beschleunigt das Fahrzeug »ADAT« in An¬ 
griff genommen. Tatsächlich wurde jedoch nur ein 
Fahrzeug gebaut. 

Am 31. Mai 1939 erteilte der Generalbevollmächtigte für 
das Kraftfahrwesen der Firma Steyr einen Anschlußauf¬ 
trag über ein leichtes Räder-Kettenfahrzeug für die 
Verwendung bei der Gebirgstruppe zum Zug der leich¬ 
ten Infanteriegeschütze und Panzerabwehrkanonen 
und zum Munitionstransport. Das Fahrzeug sollte auch 







Die ungepanzerte Ausführung des Fahrzeuges »RR 7« 
lief als .»Instandsetzungskraftwagen« mit einer Nutz- 


Letztlich bestellte die deutsche Wehrmacht noch den 
verbesserten Typ »M/K«, von dem jedoch nur noch 
Prototypen gefertigt wurden. Das Fahrzeug war ge¬ 
genüber seinem Vorgänger vergrößert und mit einem 
stärkeren Motor ausgerüstet. 

Das Bild zeigt das Fahrzeug »M/K« bei der Verwen¬ 
dung als Vollkettenfahrzeug im Schnee. 


Von der deutschen Wehrmacht wurden 140 Stück die¬ 
ser Fahrzeuge beschafft, die unter der Bezeichnung 
»mittlerer gepanzerter Beobachtungskraftwagen« 
(Sd. Kfz. 254) deutschen Einheiten zugeteilt wurden. 


last von 1,5t. 








An der Ausschreibung für die 
leichte Artillerie-Zugmaschi¬ 
ne war auch die Österreichi¬ 
sche Saurer Werke beteiligt, 
die das Räder-Raupenfahr- 
zeug »»RR 7« vorstellte. 

Als Abschlußausführung der 
Entwicklung von Räder-Rau- 
penfahrzeugen erschien 
1941/42 der Prototyp des 
Fahrzeuges »RK 9«, einem 
gepanzerten Aufklärungs¬ 
fahrzeug. Das Fahrzeug ging 
nicht mehr In Serienproduk¬ 
tion. 

bei den Luftlandetruppen verwendet werden. Mit einem und Eisgelände gemachten Erfahrungen dar. Die Ent- 
Gesamtgewicht von 1,6 t und angetrieben von einem Wicklung wurde nicht abgeschlossen, 
luftgekühlten 45 PS-Vierzylindermotor sollten Radge- Ein schwereres Fahrzeug dieser Art war der Typ »RR 7« 
schwindigkeiten von 70 km/h erreicht werden. Die erste der österreichischen Saurerwerke AG, welcher als 
Ausführung dieses »leichten Räder-Kettenfahrzeuges »mittlerer gepanzerter Beobachtungskraftwagen (Sd. 
Typ M/K- entsprach nicht den Anforderungen, und ein Kfz. 254)« für die Wehrmacht gefertigt wurde. Die Ver- 
zweites Versuchsstück war mit voraussichtlicher Aus- suche mit diesen Fahrzeugen gingen auf das Jahr 1935 
lieferung Im Frühjahr 1942 im Bau. Das Fahrzeug stellte zurück. Damals schufen die Saurerwerke den Typ 
in Bezug auf Motorleistung, Verbrauch, Lenkung und »RR«, einen Räder-Raupenzugwagen. bei dem die Um- 
Gestaltung des Aufbaues eine Weiterentwicklung des Stellung von Rädern auf Raupen auch während lang- 
Typs »ADMK« unter gleichzeitiger Nutzbarmachung samer Fahrt erfolgen konnte. Fünfzehn Stück wurden 
der bei den Winterversuchen in schwierigem Schnee- im Januar 1937 nach einer Wertungsprüfung in Auftrag 

gegeben. Ein Anschlußauftrag schuf eine einmalige Se¬ 
rie von 140 Stück, deren Fertigung im November 1940 
auslief. Eine ungepanzerte Ausführung des Fahrzeuges 
diente als »Instandsetzungskraftwagen« miteiner Nutz¬ 
last von 1.51. Ein verbesserter Typ »RK 9« stand in den 
Jahren 1940/41 in Erprobung. Sie waren jedoch zu 
kompliziert und wurden nicht weiterentwickelt. 

Die Halbketten-Zugmaschinen der Deutschen Wehr¬ 
macht stellten einen Höhepunkt in der Entwicklung 
hochwertiger Militärfahrzeuge dar. Ausgelegt für eine 
Verwendung in Westeuropa und gebaut mit typisch 
deutscher Gründlichkeit, konnten sie später nur noch 
eine Belastung der Produktion und der Unterhaltung 
bedeuten. Sie waren jedoch eines der markantesten Er¬ 
zeugnisse der deutschen Heeresmotorisierung. 




102 






C. Gepanzerte Halbkettenfahrzeuge 1919- 1945 

Da die Entwicklung von gepanzerten Fahrzeugen durch 
das Versailler Diktat grundsätzlich verboten war. er¬ 
streckten sich vorerst alle Bemühungen zu dieser Zeit 
mit der Grundlagenforschung über gepanzerte Vollket¬ 
tenfahrzeuge. Das Halbkettenfahrzeug wurde zu dieser 
Zeit vernachlässigt, die Entwicklung von Räder-Rau- 
penfahrzeugen jedoch gefördert. Grundsätzlich konnte 
man sich nicht über die Verwendung von Panzerfahr¬ 
zeugen in zukünftigen Kriegen einigen, da niemand 
wirklich ausreichende Erfahrungen sammeln konnte. 
Es blieb militärischen Führern wie Guderian. Füller und 
de Gaulle Vorbehalten, hier zukunftsweisende Gedan¬ 
ken zu schaffen. 

Die Entwicklung von Halbkettenfahrzeugen zu jener 
Zeit beschreibt Fritz Heigl wie folgt: »Die Vereinigung 
von Raupenlaufwerk und lenkbaren Vorderrädern ver¬ 
mindert die Geschwindigkeit, ohne die Geländegän¬ 
gigkeit auf die volle Güte von Raupenfahrzeugen zu 
steigern. Der kriegswirtschaftliche Vorteil der Fahr¬ 
zeuge liegt in der Verwendung handelsüblicher Fahr¬ 
gestelle. Gepanzerten Fahrzeugen dieser Art mangelt 
die bezwingende Überlegenheit der reinen Raupen¬ 
fahrzeuge im Gelände und die hohe Geschwindigkeit 
von Panzerkraftwagen auf Straßen.« 

Während späterer Jahre erwiesen sich diese Argumente 
nicht mehr als ganz stichhaltig, da zusätzliche Erfah¬ 


rungen und die Verwendung besserer Werkstoffe auch 
hier neue Wege wiesen. Vor allem war es der Entwurf 
heereseigener Spezialfahrzeuge, der auch hier hoch¬ 
wertige Modelle schuf. 

Halbkettenfahrzeuge neuerer Bauart hatten vor allem 
dort einen großen Verwendungsbereich, wo ein gut 
ausgebautes Straßennetz vorhanden war. Gute Stra¬ 
ßengängigkeit, ausreichende Geländefähigkeit und 
hohe Zugleistung ließen sich bei dieser Bauart zufrie¬ 
denstellend vereinigen. Vor allem bei der französischen 
Armee waren gepanzerte und ungepanzerte Halbket¬ 
tenfahrzeuge weit verbreitet. In der Heeresmotorisie¬ 
rung jener Tage wurde jedoch der Kampfpanzer nach 
wie vor vordringlich behandelt. Die Motorisierung an¬ 
derer Truppenteile erfolgte aufgrund der hohen Investi¬ 
tionen nur zögernd. 

Der Auffassung Liddell Hart ’s. daß -vollmotorisierte 
Streitkräfte zu einer Leistung fähig sein müssen, die der 
jener vollbeweglichen mongolischen Truppen ver¬ 
gleichbar ist«, schlossen sich die Schöpfer der neuen 
Panzertruppe mit Nachdruck an. Hier wiederum war es 
die geringe deutsche Industriekapazität, die die Motori¬ 
sierung des Deutschen Heeres einschränkte. Nach dem 
Vorbild Englands und Frankreichs verlastete man zu¬ 
erst theoretisch und später in begrenztem Rahmen 
auch praktisch Begleitinfanterie auf handelsüblichen 
Radfahrzeugen. Zu dieser Zeit wurde erstmals die For¬ 
derung nach Panzerung dieser Fahrzeuge erhoben. 


Bereits 1934 wurde Rheinme¬ 
tall aufgefordert, in Zusam¬ 
menarbeit mit Büssing-NAG 
die »7.5cm Selbstfahrlafette 
L/40,8« in erster Ausführung 
zu schaffen. Bild zeigt die Sei¬ 
tenansicht des Fahrzeuges 
mit der Kanone im Drehturm. 
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Einet dieser Fahrgetleile wurde gegen Ende des 
Krieges mit einem gepanzerten Aufbau anderer Aus¬ 
legung versehen und diente als Feuerleitfahrzeug für 
eine »V 2- Raketen-Einheit. Bild zeigt die Anschluß- 
moglichkeiten am Fahrzeug zum Feuern der Raketen. 

Die hölzerne Attrappe des dritten Prototyps der 
»7.5cm Selbstfahrlafette- mit niedrigerem Aufbau, 
unterschiedlichem Laufwerk und Turmauslegung. 

Der Prototyp zeigt die günstige Form des Panzerka¬ 
stens und die gelungene Unterbringung der Hauptbe¬ 
waffnung, welche In Ihrer Leistung Ihror Zeit woit vor¬ 
aus war. 






-V c 




Die Vorderansicht des Fahrzeuges unterstreicht den 
niedrigen Gesamtaufzug dieser Entwicklung. 


Einzelheiten des Fahrgestelles sowie die vorderen 
Einstiegöffnungen sind in diesem Bild gut zu erken¬ 
nen. Büssing-NAG Bezeichnung des Fahrgestelles 
»BN 10 H«. 


Eine Verwirklichung dieser Forderung ließ jedoch noch 
Jahre auf sich warten. 

In der Zwischenzeit hatte das Heereswaffenamt wie be¬ 
reits geschildert, eine Reihe hochwertiger Halbketten- 
zugmaschmen entwickeln lassen, welche in sechs 
Grundausführungen in größeren Stückzahlen an die 
Truppe ausgeliefert wurden. Im Rahmen dieser Produk¬ 
tion ergaben sich einige Sonderentwicklungen für Pan¬ 
zerfahrzeuge. auf welche nun näher eingegangen wer¬ 
den soll. Bereits 1934 hatle die Firma Rheinmetall in Zu¬ 
sammenarbeit mit der Büssing-NAG der» Auftrag be¬ 
kommen ein gepanzertes Angriffsfahrzeug zu schaf¬ 
fen. Von dieser »7.5 cm Selbstfahrlafette L740.8 (Modell 
1)- wurden drei Versuchsausführungen geschaffen, die 
in bezug auf Feuerhöhe. Länge und Breite verschieden 
waren. Aufbaumaßig hatten die Fahrzeuge eine Panzer¬ 
stärke von 20 mm für Seite und Bug, während Decke 
und Boden durch 8 mm Platten geschützt waren. Bei 
vier Mann Besatzung und einem Gesamtgewicht von 
6000 kp betrug die Höchstgeschwindigkeit 60 km/h. 
Bewaffnungsmäßig kam eine 7,5 cm Kanone mit einer 
V" von 685 m/sek zum Einbau. Das Höhenrichtfeld be¬ 
trug -9 bis f 20" .seitlich war der Turm 360' zu bewegen. 
Als Fahrgestell stellte die Büssing-NAG in Berlin-Ober- 
schoneweide die Typen -BN 10 H-< (Fahrgestell Nr. 2006 
bis 2008) und eine Ausführung Typ -BN 11 V« (Fahrge¬ 
stell Nr. 2005) zur Verfügung. Davon warderTyp -BN 10 
H<« mit Heckmotor ausgerüstet. Diese Fahrgestelle wa¬ 
ren Abarten der in Großserie gebauten 51 Zugkraftwa¬ 
gen. für deren Entwicklung Bussing-NAG verantwort¬ 
lich war. Das zweite Modell der »7.5 cm Selbstfahrla¬ 
fette L/40,8“ wurde 1936 vom O. K. H. in Auftrag gege¬ 
ben Rheinmetall fertigte dafür zwei Waffen mit Lafet¬ 
ten. wahrend Büssing-NAG wiederum Fahrzeug und 
Panzerung bereitstellte. Am 23. 3. 1936 hatte Büssing- 
NAG diesen Auftrag angenommen, dessen offizielle Be¬ 
zeichnung »Pz. Sfl. III auf Fahrgestell m. Zgkw. 51 (HKp 
902) lautete. Wiederum mit Heckmotor ausgerüstet, 
wurden von diesem Fahrgestell vier Stück gebaut. 
(Fahrgestell Nr 2009 bis 2012). Bel einem Gesamtge- 

Ein Fahrzeug der Abschlußausführung »»HKp 902« 
wurde in Nordafrika eingesetzt und dort zerstört. Die 
Bezeichnung lautete ».Panzer-Selbstfahrlafette III auf 
Fahrgestell mittlerer Zugkraftwagen 5t«. 

♦ 





Bildfolge von oben nach unten: Das für den Aufbau 
von gepanzerten Gehäusen vorgesehene Fahrgestell 
»HL kl 3 (H)« der Firma Hansa-Lloyd-Gollath. 

1935 wurde eines dieser Fahrgestelle mit dem Aufbau 
eines Panzerjäger-Fahrzeuges versehen. Im Dreh¬ 
turm untergebracht waren eine 3.7cm Pak L/70 sowie 
zwei MG 34. 

Die Vorderansicht zeigt die geschoßabweisende Ge¬ 
staltung des Panzerkastens, das MG 34 in Kugel¬ 
blende sowie das auf dem Turmdach angebrachte MG 
zur Fllogorbokämpfung. 

Einzelheiten des oben offenen Drehturmes mit dem 
Drehkranz für das Flugabwehr-MG. 

wicht von 11 t betrug die Panzerstärke zwischen 6-20 
mm. Angetrieben wurde das Fahrzeug durch einen 
Maybach .»HL 45« 150 PS-Motor. Die Höchstgeschwin¬ 
digkeit betrug 50 km/h. Vier Mann Besatzung waren 
vorgesehen. Zwei der Fahrgestelle wurden mit Panzer¬ 
aufbauten versehen und während des Krieges in Libyen 
eingesetzt. Eines der Fahrgestelle tauchto gegen Ende 
des Krieges als gepanzertes Feuerleitfahrzeug für V 2 
Raketen auf. Die Flak 4 Abteilung verlangte 1941 einen 
ähnlichen Typ als »Sfl. 5 cm Flak 41«. Die Büssing-NAG 
Typenbezeichnung für dieses Fahrzeug lautete <-HKp 
903«. Nur eines dieser Fahrgestelle wurde gebaut 
(Fahrgestell Nr. 2013). Verlangt war ein gelandegängi¬ 
ges Halbkettenfahrzeug als Geschützträger mit hoher 
Straßengeschwindigkeit. Mit 6 mm Panzerung hatte das 
Fahrzeug ein Gesamtgewicht von 12. 5 t. Eine 8 Mann 
Besatzung war vorgesehen. Büssing stellte weiterhin 
noch Prototypen des Fahrzeuges »HKp 901- her, von 
dem zwei Stück gebaut wurden. (Fahrgestell Nr. 2014 
und 2015). 

Normalfahrgestelle der 5 t Zugmaschine wurden mit 
Auftrag des Waftenamtes vom 14 8. 1941 in Panzer|ä- 
ger-Selbstfahrlafetten umgebaut. Die Altmärkische 
Kottenfabrik schuf dafür oben offene Panzergehäuse. 
Der Fahrersitz blieb ungeschützt. Neun Fahrzeuge ei¬ 
ner ersten Behelfsform mit einem Gesamtgewicht von 
10. 5 t wurden fertiggestellt Mit einer russischen 7.62 






*> 



cm Pak ausgerüstet und 5 Mann Besatzung, wurden ei¬ 
nige dieser Fahrzeuge in Libyen truppenerprobt. Ihre 
Bezeichnung lautete »Diana«. 

Im Rahmen der 3 t Zugkraftwagen Entwicklung, für wel¬ 
che die Firma Hansa-Lloyd-Goliath verantwortlich 
zeichnete, erschienen ab 1935 auch Heckmotorfahrge¬ 
stelle für gepanzerte Aufbauten. Durch Auftrag des O. K. 
H schuf die Firma Rheinmetall eine »3,7 cm Selbstfahr¬ 
lafette L/70«. welche als Panzerjäger Verwendung fin¬ 
den sollte. Unter Verwendung des »HL kl 3 (H)« Fahrge¬ 
stelles entstand ein Halbkettenfahrzeug mit 3,7 cm Ge¬ 
schütz und 2 leichten MG. Die Panzerung war am Rah¬ 
men abgestützt. Der drehbare Turm wurde von der Ge¬ 
schützlafette getragen Zur Bekämpfung von Luftzielen 
war auf dem Turm ein Drehring mit Bügel für das zweite 
MG angebracht. Die 3.7 cm Kanone hatte eine V° von 
900 m/sek. ein Höhenrichtfeld von -7" bis + 20° und ein 
Seitenrichtfeld von 360°. Das Gesamtgewicht des Fahr¬ 
zeuges betrug 6000 kp. Das Fahrzeug wurde in der 
Truppe nicht eingeführt, nur ein Versuchsstück wurde 
gebaut. 

Eine verbesserte Ausführung des Fahrgestelles er¬ 
schien 1936 als Typ »Hl kl 4 (H)«. Das Fahrzeug hatte ei¬ 
nen im Heck eingebauten Sechszylindermotor und war 
für ein Gesamtgewicht von 6500 kp ausgelegt. Das 
Schachtellaufwerk mit geschmierter Kette war gegenü¬ 
ber den Zugmaschinentypen um eine Laufrolle verlän¬ 
gert. Als Besatzung waren 5 Mann vorgesehen. Die Au¬ 
ßenmaße des Fahrgestelles betrugen 5200 x 2000 x1090 
mm. Die Panzerung sah Stärken von 20 mm vorne und 
11 mm seitlich vor. Den Abschluß dieser Entwicklung 
von Halbketten-Panzerfahrzeugen mit Heckmotor bil¬ 
dete der Typ »H 8 (H)« der Firma Hanomag. Ursprüng¬ 
lich war bei diesem 1938 entstandenen Fahrzeug ein 
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Von Hanomag wurde 1938 noch der Typ »H 8 (H)« als 
Abschlußmodell In der 3-t-Zugmaschinen- und HK 600 
Baureihe gefertigt. Es blieb auch hier bei einigen Pro¬ 
totypen. 


Maybach »HL 49 TRWS« 120 PS Sechszylindermotor 
eingebaut, der später durch den 115 PS »HL 54« ersetzt 
wurde. Ein Variorex Getriebe wurde verwendet, das Ge¬ 
samtgewicht betrug ca. 8 Tonnen. Lediglich Prototypen 
wurden gebaut. 

Panzerungen für Halbketten-Zugmaschinen erschie¬ 
nen während des Krieges in zahlreichen Abarten. Vor 
allem die als Selbstfahrlafetten verwendeten Fahrzeuge 
erhielten Panzerplatten zum Schutze von lebenswichti¬ 
gen Teilen und der Fahrerkabinen. Selbst als Zugmittel 
für die Geschütze der Heeresflak wurden gepanzerte 
Ausführungen bekannt. Bei der Ausführung mit gepan¬ 
zerten Aufbauten wurde jedoch die Nutzlast beachtlich 
geschmälert, da die Fahrzeuge ja hauptsächlich als 
Zugmittel und nicht als Lastträger entwickelt waren 
Dieser Nachteil stellte sich besonders bei den soge¬ 
nannten gepanzerten Kraftwagen heraus, die als 
Grundfahrzeuge der späteren Schützenpanzer dienten. 
Auch im Rahmen der »Maultier« Entwicklung, welche 
handelsübliche 31 und 4,51 Lastkraftwagen in Halbket¬ 
tenfahrzeuge umwandelte, ergaben sich gepanzerte 
Ausführungen. 300 Fahrgestelle der Firma Opel wurden 
mit leichten Panzeraufbauten versehen und erhielten 
als Bewaffnung den 15 cm Nebelwerfer 43 mit 360° 
Schwenkbereich. Eingefuhrt wurden die als »15 cm 
Panzerwerfer 43 (Sd. Kfz. 4/1)« bezeichneten Fahr¬ 
zeugeoffiziell im Mai 1944. Das Gefechtsgewicht betrug 
7.11. Bei drei Mann Besatzung und 20 Schuß Bordmuni¬ 
tion betrug die Panzerung 8 mm. Zusätzlich waren bis 
September 1943 weitere 300 dieser Fahrzeuge als Muni¬ 
tionsträger bestellt. 

Zu erwähnen ist fernerhin die auf Hitlers Anregungen 
erfolgte Entwicklung stark vereinfachter Zugmaschi¬ 
nen. Die daraus entstandenen leichten und schweren 
.•Wehrmachtsschlepper« hatten bereits im Grundent¬ 
wurf Panzerschutz für Motor und Fahrerhaus vorgese¬ 
hen. Lediglich bei der schweren Ausführung gab es ei¬ 
nen ungepanzerten Zugkraftwagen. 

In der 81 Zugmaschinenklasse ergab sich durch Auftrag 





















des Waffenamtes vom 14. 8. 1941 für Verwendung in Li¬ 
byen ein Panzerjägerfahrzeug mit 360° Seitenrichtfeld. 
Die Bezeichnung dieses Fahrzeuges lautete -7,62 cm 
Pak 36 auf 8 t Zgkw (Artemis)-. Vier Mann Besatzung 
waren durch SmK-sichere Panzerung geschützt. Die 
Konstruktion war abgeschlossen, ein Musterstück 
wurde gefertigt. 1944 wurden einige der 81 Zugmaschi¬ 
nen mit gepanzerten Aufbauten als Feuerleitfahrzeuge 
für V 2 Raketen-Einheiten umgebaut. 

Bei der schwersten Ausführung der Halbketten-Zug- 
maschinen. dem 181 Zgkw der Firma FAMO, wurde eine 
gepanzerte Selbstfahrlafette geschaffen, welche die 8.8 
cm Flak 37 trug. Ursprünglich waren davon 1942 112 
Stück in Auftrag gegeben. Die Weserhütte in Bad Oeyn¬ 
hausen lieferte tatsächlich 1943 vierzehn dieser Fahr¬ 
zeuge aus. 

Uber die Motorisierung der Panzerbegleitinfanterie äu¬ 
ßerte sich Generaloberst Heinz Guderian in seinem 
Buch »Erinnerungen eines Soldaten«; »Die Entwick¬ 
lung der Kettenfahrzeuge für die Ergänzungswaffen der 
Panzer nahm niemals das von uns gewünschte Tempo 
an. Es war klar, daß die Ergebnisse der Panzer umso 
größer sein mußten, je besser ihnen die Schützen, die 
Artillerie und die anderen Waffen der Divisionen beim 
Marsch querbeet folgen konnten. Wir forderten also 
Halbkettenfahrzeuge mit leichter Panzerung für die 
Schützen, die Pioniere, den Sanitätsdienst, gepanzerte 
Selbstfahrlafetten für die Artillerie und für die Panzer¬ 
abwehr-Abteilungen-. 

Aus dieser Forderung entstand unter der Bezeichnung 
»•mittlerer gepanzerter Kraftwagen« (Sd Kfz. 251) eine 
leicht gepanzerte Ausführung des Zugkraftwagens 3 t. 
Verantwortlich für die Entwicklung des Fahrgestelles 
war die Firma Hanomag in Hannover, die als Abart des 
Typs »H kl 6« das Fahrgestell »Hkl 6 p« schuf. Den Auf¬ 
bau in Panzerstahl entwickelte die Büssing-NAG in Ber- 
lin-Oberschoneweide in Zusammenarbeit mit den 
Deutschen Werken in Kiel. 

Die Vorarbeiten begannen 1937. 1938 erfolgte der Auf¬ 
trag über eine O-Serie unter der Auftragsnummer VIII 
b/211-2003/38 (G IV b-113/38). Zum ersten Male 
tauchte 1938 auch die Bezeichnung »mittlerer gepan¬ 
zerter Mannschaftstransportwagen« (MTW) auf. Ihre 
Verwendung war bei den schnellen Truppen und den 
motorisierten Truppen vorgesehen. Als erste Einheit 
erhielt eine Kompanie des Infanterieregiments der er¬ 
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sten Panzerdivision solche Fahrzeuge im Frühjahr 
1939. 

Der Panzeraufbau des mittleren gepanzerten Mann¬ 
schafts-Kraftwagens befand sich auf einem Fahrgestell 
nach der Art des leichten Zugkraftwagens 3 t, an dem 
gegenüber der Normalbauart einige Änderungen an 
Kühler. Lenkrad, Kraftstoffbehälter und Auspuffanlage 
vorgenommen worden waren. 

Der Panzeraufbau bestand aus Bugpanzer. Mittelpan¬ 
zer. Heckpanzer. Seiten- und Bodenpanzer. Die Haupt¬ 
teile setzten sich aus schußsicher miteinander ver¬ 
schweißten oder vernieteten Panzerblechen, die zur 
Hauptschußrichtung schräg gestellt und gegen waage¬ 
rechten Beschuß SmK-sicher waren, zusammen. Der 
Aufbau war mit dem Fahrgestell durch Verbindungs¬ 
stücke verbunden. 

Bug- und Mittelpanzer deckten Motor- und Fahrerraum 
ab. Die untere Stirnplatte am Bugpanzer schützte 
Lenkgestänge und Stoßdämpfer. 

Mittel- und Heckpanzer bildeten den Mannschafts¬ 
raum. der durch eine Trennwand vom Motorraum abge¬ 
teilt war, Der Heckpanzer bestand aus zwei Teilen. 
Seiten- und Bodenpanzer schützten wichtige Teile des 
Fahrgestelles. 

Der Mannschaftsraum war oben offen. In der Rückwand 
befand sich eine zweiteilige Tür. Vorne im Mann¬ 
schaftsraum war an der Panzerdecke über dem Fahrer 
ein abnehmbarer und schwenkbarer Panzerschild an¬ 
gebracht, in dem ein MG gelagert war. Uber der Quer¬ 
leiste am hinteren Ende des Mannschaftsraumes be¬ 
fand sich ein Fliegerschwenkarm zur Aufnahme eines 
weiteren MG. 

Zum Schutz gegen Staub und Regen konnte der Mann¬ 
schaftsraum durch eine auf vier einsteckbaren Sprie¬ 
geln ruhende Plane abgedeckt werden. 

Die Sitze für Fahrer und Funker waren verstellbar. Bei 
der Ausf. C konnte zusammen mit den Sitzen der Fuß¬ 
boden herausgenommen werden, um die Lenkbremsen 
leichter nachstellen zu können 

In Augenhöhe befanden sich vor Fahrer und Beifahrer 
verstellbare Fahrersehklappen, links bzw. rechts ver¬ 
stellbare Sehklappen, deren Sehschlitze durch aus¬ 
wechselbare Schutzgläser geschützt waren. An den 
Längsseiten befanden sich vier Sitzkästen oder Sitz¬ 
bänke, unter denen Munition oder Gepäck unterge¬ 
bracht werden konnten 






Das am zahlreichsten 
vertretene Panzer¬ 
fahrzeug der deut¬ 
schen Wehrmacht 
war der mittlere 
Schützenpanzerwa¬ 
gen (Sd. Kfz. 251)- Es 
gab davon vier 
Grundausführungen, 
die hier gegenüber 
gestellt werden: 
die Ausführung A: er¬ 
kenntlich an den bei¬ 
den Sehöffnungen 
seitlich am hinteren 
Aufbau 

die Ausführung B: die 
seitlichen Sehöff¬ 
nungen waren entfal¬ 
len, es ist nur noch 
eine Sehöffnung 
beim Beifahrer vor¬ 
gesehen. 

die Ausführung C: die 
vordere Stoßstange 
entfiel, das Bugblech 
wurde neu gestaltet, 
die seitlichen Öff¬ 
nungen zum Motor¬ 
raum neu ausgebil¬ 
det. 


die Ausführung D: es 
werden nur noch ge¬ 
rade Bleche verwen¬ 
det. Die Sichtklappen 
seitlich entfallen. Das 
Heck ist nunmehr 
ausladend ausgebil¬ 
det. 






































Die Sitze der Ausf. C waren für Reise- und Kriegsmarsch 
der Höhe nach verstellbar. 

Die Ausf A hatte rechts und links in den oberen Seiten¬ 
wänden des Heckpanzers je zwei Seheinsätze, die mit 
auswechselbaren Schutzgläsern versehen waren. Die 
Ausf. B unterschied sich äußerlich nur durch das Fehlen 
dieser seitlichen Seheinsätze von der Ausf A. 

Die Panzerblechstärke betrug in Hauptschußrichtung 
14.5mm, seitlich und hinten 8mm. 

Bis Mitte 1940 gelangten drei Ausfuhrungen dieser 
Fahrzeuge zur Truppe, wobei sich im wesentlichen die 
Ausführungen A und B wie folgt von der Ausf. C unter¬ 
schieden: 


AUSSEN 

Stoßstange 

Kühlluftklappen 

Schanzzeug und Winker 

hintere polizeiliche 

Kennzeichen 

INNEN 

Befestigung der Halter 
für Gerät 
Fahrersitze 
Innenbeleuchtung 
Halter für MP 38 
und Magazintasche 

Sitzbänke 


Gewehrhalter 

Halter für Feuer¬ 
löscher 
Sehklappen 


Ausführungen A und B 


vorhanden 

vorhanden 


an den Panzerwänden 
befestigt 

auf besonderen Nummern¬ 
schildern 

an aufgeschweißten 
Butzen oder Schrauben 
Muldensitze 
Suchscheinwerfer 
nicht vorhanden, spätere 
Anbringung möglich 

nicht verstellbar, ohne 
Rückenlehne 

6 Einzelhalter für 6 Ge¬ 
wehre 

außen rechts 
Aufstellhebel gerade 


Hanomag und Hansa-Lloyd-Goliath hatten mit der Se¬ 
rienfertigung der Fahrgestelle noch 1938 begonnen. 
Während normalerweise 190-18 Reifen verwendet wur¬ 
den, kamen bei den Fahrgestellen 796001 bis 796030 
(Hanomag) und bis Fahrgestell Nr. 320285 (Hansa- 
Lloyd) Reifen der Größe 7,25-20 extra zur Verwendung. 
Die Gruppenfahrzeuge erhielten grundsätzlich nur eine 
Batterie, während bei Funk- und anderen Spezialaus¬ 
führungen zwei Batterien eingebaut wurden. Dazu 
mußte allerdings der Benzintank geändert werden. Bel 
der Tropenausführung des Fahrzeuges ergaben sich 
ein geänderter Windflügel für die Motorkühlung sowie 
verbesserte Luftfilter. 


_ Ausführung C _ 

ohne Stoßstange 

ohne (Regeln der Wassertemperatur 
durch verstellbare Kühlerabdeckung) 
auf Kotflügeln befestigt 


auf Kotflügel aufgemalt, daher bes¬ 
sere Zugänglichkeit zur Kettennachspannung 

an aufgeschraubten Futterblechen 

neuer, mit Kampfwagen einheitlicher Sitz 
Handlampe mit 5 m Kabel 
Halter für zwei MP 38 und Maga¬ 
zintasche 

Sitzkästen verstellbar für Reise 
und Kriegsmarsch mit Rückenlehne 
und Kopfleiste 

2 Gewehrhalter für je 4 Gewehre 
innen an linker Türe 
Aufstellhebel gekröpft 


Zwischen dem 1.9 1939 und dem 31.3.1940 wurde eine 1941 322040 bis 322450 und 1942 322451 bis 323081. 
Anzahl gepanzerter Mannschaftstransportwagen den Am 28.4.1941 forderte das OKH Chef H. Rust die Emstu- 
Panzerdivisionen neu zugeführt. Borgward produzierte fung von leichtgepanzerten Fahrzeugen in die Sonder¬ 
unter anderem 1940 die Fahrgestelle 320831 bis 322039, stufe SS. Das OKH W. Rü Amt versprach sich jedoch von 
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dieser Einstufung nicht das gewünschte Ergebnis. Die 
Überlastung und Anspannung In gleichartiger SS Ferti¬ 
gung, z. B. der schweren Panzer wäre bereits so stark, 
daß die Umstufung der leichtgepanzerten Fahrzeuge in 
die Stufe SS sich irgendwie nachteilig für die Fertigung 
der schweren Panzer oder für die vordringlichsten Ma¬ 
rine- und Luftwaffen-Fertigung auswirken würde. Die 
Bedeutung der Fertigung leichtgepanzerter Fahrzeuge 
wurde trotzdem in vollem Umfange anerkannt und das 
OKH Chef H Rust wurde gebeten, die bei den Haupt- 
sowie Unterlieferern bestehenden Schwierigkeiten 
nach Möglichkeit zu beseitigen. Diese Unterstützung 
wirkte sich dahin aus. daß eine Reihe von zusätzlichen 
Firmen in dieses Fertigungsprogramm eingeschaltet 
wurde. Die Montage der Fahrzeuge wurde während des 
Krieges den Firmen Weserhütte. Bad Oeynhausen- 
Wumag, Görlitz und F. Schichau AG. Elbing übertragen. 
Die Fahrgestelle wurden von den Firmen Adler, Frank¬ 
furt - Auto-Union, Chemnitz - Hanomag. Hannover und 
Skoda in Pilsen beigestellt. 1942 waren an der 
Produktion auch noch die Firmen Stower in Stettin und 
die Maschinenfabrik Niedersachsen (MNH) in Hannover 
beteiligt. Zulieferer der gepanzerten Aufbauten waren 
Ferrum. Laurahütte-Schoeller & Bleckmann, Mürzzu- 
schlag-Bohemia, Böhmisch-Leipa und Steinmüller in 
Gummersbach. Der Rohstoffbedarf pro Fahrzeug be¬ 
trug 6076kp unlegiertes und legiertes Eisen, der Preis 
pro Fahrzeug RM 22560,- 

Unmittelbar nach dem Anschluß Österreichs wurden 
bis zum 1. Oktober 1938 von der Wehrmacht etwa 30 
Millionen RM für kriegswichtige Bauten zur Verfügung 
gestellt. Dabei ergaben sich 10,5 Millionen für den Aus¬ 
bau eines Panzerblechwerkes in Kapfenberg für die 
Firma Böhler, während Schoeller-Bleckmann in Mürz¬ 
zuschlag 2,91 Millionen für denselben Zweck zugewie¬ 
sen bekam. Böhler hatte 1938/1939 bereits 140 Aufbau¬ 
ten für den gepanzerten Beobachtungskraftwagen (Sd. 
Kfz. 254,) geliefert und baute bis 1941 neben dem ge¬ 
panzerten Munitionstransportwagen (Sd. Kfz. 252) 
noch 250 Aufbauten für den gepanzerten Beobach¬ 
tungswagen (Sd. Kfz. 253). Dazu kamen in den Jahren 
1942 bis 1943 1075 Aufbauten für den leichten Schüt¬ 
zenpanzerwagen (Sd. Kfz. 250). Ab Sommer 1940 fand 
die Fertigung der Panzeraufbauten im neuen Werk Kap¬ 
fenberg statt. 
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Schoeller-Bleckmann übersiedelte mit der Aufbauten¬ 
fertigung 1940 nach Mürzzuschlag und fertigte in den 
Jahren 1940 bis 1944 insgesamt 2322 Aufbauten für den 
mittleren Schützenpanzerwagen (Sd. Kfz. 251) 

Anfangs 1940 ergaben sich bei Schoeller & Bleckmann 
Verzögerungen in der Aufbauherstellung wegen Mo¬ 
lybdänmangel. Bezeichnend für die Versorgungssitua¬ 
tion und die Kompetenzstreitigkeiten innerhalb der ein¬ 
zelnen Waffengattungen ist ein Auszug eines Briefes 
den der Chef der Heeresrüstung am 17. 5. 1941 an den 
Reichsminister des Innern sandte. »Durch Ihr Schrei¬ 
ben vom 9. 4. 1941 teilten Sie meinem Heeres-Waffen- 
amt mit, daß Sie die Steyr Werke unmittelbar angewie¬ 
sen haben, die Fertigung von 24 Panzer-Straßenfahr¬ 
zeugen für die Waffen-SS in gleicher Dringlichkeit aller 
sonstigen Fertigungen beschleunigt durchzuführen. Es 
handelt sich keineswegs um Fahrzeuge für die Waf¬ 
fen-SS. also um die Ausstattung von Kampftruppen, 
sondern um Fahrzeuge die reinen Polizeizwecken hin¬ 
ter der Front dienen sollten. Noch schwerwiegender ist 
die irrige Annahme, daß die durch unmittelbares Fern¬ 
schreiben an die Firma Böhler zu Gunsten der Panze¬ 
rung der Polizeifahrzeuge hinter der Front verfügte Zu¬ 
rückstellung von 60 Aufbauten für leichte gepanzerte 
Mannschafts-Transportwagen für die Heeresrüstung 
tragbar wäre. Die Schützenpanzerwagen fehlen für die 
Ausrüstung der kämpfenden Truppe in einem Ausmaß, 
das nur meine mit den täglichen Sorgen des Nach¬ 
schubs belasteten militärischen Bearbeiter beurteilen 
können. Die Schützenpanzerwagen sind für Schüt¬ 
zen-Brigaden und Pioniere in den Panzerdivisionen 
vorgesehen. Die dringende Forderung für das Afrika- 
Korps konnte noch nicht erfüllt werden, zumal eine 
einmalige Abgabe von 30 Stück an die Luftwaffe erfor¬ 
derlich war.« 

1940 wurden insgesamt 348 mittlere Schützenpanzer 
(SPW) hergestellt. 1941 waren es 947. Obwohl das Fahr¬ 
zeug in seiner endgültigen Form lediglich als Trans- 
portfahrzeuq gelten konnte, ergab der steigende Bedarf 
und die Bewaffnung der einzelnen Abarten während der 
letzten Kriegsjahre ein bedingt brauchbares Kampf¬ 
fahrzeug. Der Panzerkampfwagen hatte letztlich seinen 
klassischen Partner gefunden. Die Gesamtproduktion 
für 1942 betrug 1190 Einheiten. 

Im Oktober 1942 hielt Hitler den vorgeschlagenen Auf- 







Leichte Anhängeschlitten nach russischem Vorbild 
wurden von mittleren Schützenpanzerwagen gezo¬ 
gen. Zugfahrzeug ist ein Fahrzeug der Ausführung A 
(Sichtklappen an den hinteren Seitenwanden). 

Die 1943 eingeführte Ausführung D zeigte einen ver- 
Panzerkasten mit nur noch geraden Ble- 
Bilder zeigen Vorder- und Rückansicht des 
Fahrzeuges während einer Übung. 


bau der Nebelwerfer auf der gepanzerten Zugmaschine 
3t für sehr wichtig. Es sollten zunächst je Monat 20 
Stück dieser Fahrzeuge gefertigt werden. 

Zu diesem Vorhaben kam es jedoch nicht mehr, da nach 
der Ausweichlösung Opel-Maultier der schwere Wehr¬ 
machtsschlepper für diese Verwendung herangezogen 
wurde. 

1943 erschien die Ausführung D, nach Einstufung in die 
SS-Klasse, in ziemlich vereinfachter Ausführung. Nur 
noch glatte Panzerbleche wurden verwendet und das 
Heck stark ausfallend umgebildet. Die seitlichen Seh¬ 
klappen entfielen und wurden durch Schlitze ersetzt. 
Jahresproduktion für 1943 betrug 4250 Fahrzeuge, 
diese Zahr stieg 1944 auf 7800 Einheiten an. Die Fahr¬ 
zeuge verblieben bis zum Kriegsende in Produktion. 
Guderian verlangte mit Nachdruck 1944 für die Panzer¬ 


grenadiere den Weiterbau des Panzergrenadierwagens 
3t in Großserie unter Verzicht auf alle Änderungen. Mit 
diesem Fahrzeug mußten auch die Bedürfnisse der 
Panzer-Pioniere und Nachrichtentruppe befriedigt 
werden. Die hervorragenden, jedoch sehr komplizier¬ 
ten Gleisketten dieser Fahrzeuge bildeten eine dau¬ 
ernde Belastung der Versorgung. Es gab gegossene 
Kettenglieder (Typ Zgw. 50/280/140 bzw. Zgw. 
5001/280/140) oder eine gepreßte Ausführung (Typ 
Zpw. 5001/280/140). Während die erste Zahl den Ket¬ 
tentyp angibt, besagte die zweite die Kettenbreite und 
die dritte die Kettenteilung. Am 24. 2. 1944 teilte der Ch 
H Rüst u. BdE mit. daß anstelle der bisher verwendeten 
Gleiskette mit Gummipolster fürZgkw., nach und nach 
mit Stahlkappen versehene Gleisketten, genannt 
Stahllaufketten, ausgegeben wurden. Damit wurde die 
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Bilder von oben nach unten: Das Fahrzeug (Aust. C), 
linke Seitenansicht, MG In Panzerschild und Flieger¬ 
schwenkarm eingelegt und gezurrt. 

Der Fahrerraum des mittleren Schützenpanzerwa¬ 
gens. 


Höchstgeschwindigkeit auf Straßen auf 30 km/h be¬ 
schränkt. Auf Straßen bestand fernerhin eine erhöhte 
Rutschgefahr. Im Gelände war die Stahllaufkette der 
Gleiskette mit Gummipolster gleichwertig. Das Heer. 
Techn. V. Blatt vom 1. 6. 1944 besagte daraufhin: »die 
mittleren Schützenpanzerwagen wurden versuchs¬ 
weise mit Gleisketten ausgestattet, deren Gummipol¬ 
ster durch Stahlkappen ersetzt waren. Diese haben sich 
im Truppenversuch nicht bewährt. Die Stahlkappen lö¬ 
sen sich leicht und gehen häufig verloren. Die Stahl¬ 
kappen werden deshalb wieder durch Gummipolster (W 
112 g) ersetzt.« 

Es ist nun angebracht, im einzelnen auf die Vielzahl der 
Ausführungen einzugehen, die diesen Fahrzeugtyp 
nicht nur zum vielseitigsten, sondern auch zum zahl¬ 
reichsten gepanzerten Fahrzeug der Deutschen Wehr¬ 
macht werden ließen. 

Wie bereits erwähnt, bildete der mittlere gepanzerte 
Kraftwagen (Sd. Kfz. 251) das Grundfahrzeug für alle 
anderen Ausführungen. Als Sd. Kfz. 251/1 erschien der 
mittlere Schützenpanzerwagen in zwei Abarten. Er war 
entweder für eine Gruppe mit zwei leMG oder als Fahr¬ 
zeug für zwei sMG Bedienungen vorhanden. Zwölf 
Mann Besatzung wurden bei der ersten, elf bei der zwei¬ 
ten Ausführung befördert. Das Gesamtgewicht betrug 
ca. 9t. Unter Verwendung von Sd. Kfz. 251 bzw. 251/1 
schuf die Firma J. Gast KG, in Berlin-Lichtenberg eine 
Ausführung, welche den schweren Wurfrahmen 40 
trug. Die Winkelstellung wurde von Hand vorgenom¬ 
men. Es kamen drallstabilisierte 28cm Spreng-bzw. 
32cm Flammgranaten zum Vorschuß. Auch Nebelfül¬ 
lungen waren vorhanden. Die maximale Schußweite be- 


Die linke und rechte Innenseite des Aufbaus mit 
Grundhaltern. 
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Sd. Kfz. 251/1 (Ausf. C) in Seiten-, und Vorderansicht 
mit Blick in den Fahrerraum. Die gegenüber den Ausf. 
A und B nunmehr in einem Stück ausgeführte Motor¬ 
stirnplatte ist gut zu erkennen. Es gab von diesem 
Fahrzeug zwei Ausführungen, (links) 
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Sonder Kfz 251/3 


Der mittlere 
Funkpanzer¬ 
wagen (Sd. Kfz. 
251/3) Ausf. C 
mit Einzelheiten 
der Funkgerä¬ 
teeinbauten. 


trug 1.8km. Fahrzeuge der Ausführungen A-D wurden 
dafür verwendet. 

Die Firma Gaubschat In Berlin erhielt am 1. 9 1940 ei¬ 
nen Auftrag über Einbauten für Panzer-Beobachtungs¬ 
batterien auf Sd. Kfz. 251. Die Truppenerprobung sollte 
ab Frühjahr 1942 erfolgen. Das Sd. Kfz. 251/2 war für ei¬ 
nen schweren Granatwerfer-Trupp ausgelegt und hatte 
ein Gefechtsgewicht von 8.641. Ein 8 cm sGraW war zum 
Beschuß vom Fahrzeug eingebaut. 66 Schuß Munition 
wurden mitgeführt. Die Besatzung von 8 Mann konnte 
die Waffe auch außerhalb des Fahrzeuges einsetzen. 


Sd. Kfz. 251/2 als mittlerer Schützenpanzerwagen 
(Granatwerfer). Das Bild zeigt den in einer Boden¬ 
platte eingesetzten 8cm s GraW. 


Die A und B Ausführungen des mSPW stellten einen 
entscheidenden Anteil in der Ausrüstung der angrei¬ 
fenden Panzerdivisionen im Feldzug gegen Rußland 
1941. Bild zeigt eines dieser Fahrzeuge beim Bergen 
eines französischen Panzerspähwagens Panhard. 
















Die Granatwerfer-Bodenplatte für den Einsatz außer¬ 
halb des Fahrzeuges wurde an der Motorfrontplatte be¬ 
festigt. Der mittlere Funkpanzerwagen (Sd. Kfz. 251/3) 
kam in nicht weniger als neun verschiedenen Ausfüh¬ 
rungen. Grundsätzlich waren 7 Mann Besatzung vor¬ 
handen. das Gefechtsgewicht betrug ca. 8.5 t. Folgende 
Funkgerätekombinationen bestimmten den jeweiligen 
Einsatzwert: I = Fu 8. Fu. 5undFu. Spr. f-ll = Fu.8, Fu. 
4 und Fu. Spr. f-III = Fu. 8. Fu. 5 und Fu. Spr. f-IV = Fu. 
7. Fu. 1 und Fu. Spr. f-V - Kdo. Fu. Tr. Fu. 11 und Fu. 12 
-VI = Fu. Tr. 100 Mw (gp)-VII = Fu. Tr. 80 Mw (gp)-VIII 
= Fu. Tr. 30 Mw (gp)- IX = Fu. Tr. 15 Kzw. (gp)- 1 MG 34 
bzw. 42 mit 2010 Schuß Munition wurde mitgeführt. 
Der mittlere Schützenpanzerwagen (IG) (Sd. Kfz. 251/4) 
diente zur Aufnahme einer lelG Bedienung und 120 
Schuß 7.5cm Munition. Das Gefechtsgewicht betrug 
7,74 t. Das Infanteriegeschütz war am Fahrzeug ange¬ 
kuppelt. Eine zweite Ausführung dieses Fahrzeuges 
wurde ausschließlich als Munitionsfahrzeug verwen¬ 
det. Diese Fahrzeuge wurden ab 1943 nicht mehr gefer¬ 
tigt. Ebenfalls ausgeschieden wurde zu dieser Zeit der 
mittlere Pionierpanzerwagen (Sd. Kfz. 251/5). Er lief als 
Gruppenwagen 1,2.3 und 4 bei den Pionierzügen (mot). 


9 Mann Besatzung und 2 MG wurden mitgeführt. Die 
Funkausrüstung war je nach Verwendung verschieden. 
Der mittlere Kommandopanzerwagen (Sd. Kfz. 251/6) 
hatte 8 Mann Besatzung und ein Gefechtsgewicht von 
8.5t. 1 Fu. 12 und ein Fu. 19 waren eingebaut. Der mitt¬ 
lere Pionierpanzerwagen (Sd. Kfz. 251/7) erschien in 
zwei Ausführungen. Er diente entweder als Gruppen¬ 
wagen 1.3 und 5 oder 2.4 und 6 innerhalb desZugesauf 
gp. Kfz. der leichten Pionierkompanien (mot). 7 bis 8 
Mann Besatzung und Pioniergerät wurden mitgeführt. 
Teilweise waren an den Längsseiten der Fahrzeuge au¬ 
ßen Sturmbrücken zum Überwinden größerer Gräben 
befestigt. Beim mittleren Krankenpanzerwagen (Sd. 
Kfz. 251/8) gab es zwei Ausführungen, die sich lediglich 
in der Funkausrüstung unterschieden. Zwei Mann Be¬ 
satzung waren vorgesehen, das Gesamtgewicht betrug 
7.47 t. 


Generaloberst H. Guderian in seinem mittleren Kom¬ 
mando-Panzerwagen (Sd. Kfz. 251/6) wahrend des 
Frankreich-Feldzuges 1940. Sein Fahrzeug ist eines 
der ersten Ausf. A. 











Bildfolge von oben nach unten: Ein Sd. Kfz. 251/6 mit 
geänderter Antennenanbringung während des Frank¬ 
reich-Feldzuges 1940. 

Der mittlere Kommando-Panzerwagen (Sd. Kfz. 251/6) 
Ausf. B zeigt Einzelheiten der Antennenanbringung 
bei den ersten Einsätzen in Rußland. 

Ein Flieger-Führungsfahrzeug (Kommando-Panzer¬ 
wagen) der Ausf. B beim Einsatz in Nordafrika. 

Das Sd. Kfz. 251/7 trug unter anderen beiderseitig am 
Aufbau Schnellbrücken zum Überwinden von Gelän¬ 
dehindernissen. 




Der mittlere Pionier-Panzerwagen (Sd. Kfz. 251/7) er¬ 
schien wiederum in zwei Ausführungen. Am Fahrzeug 
angehängt ist eine 2,8cm schwere Panzerbüchse 41. 
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Fahrzeuge der Ausf. A wurden später in mittlere Kran- Auch Fahrzeuge der C-Ausführung wurden für diesen 
kenpanzerwagen (Sd. Kfz. 251/8) umgebaut. Bildzeigt Zweck verwendet. Diese Fahrzeuge hatten grundsätz- 
eines dieser Fahrzeuge Im Einsatz in Nordafrika. lieh keine Bewaffnung. 


























In der Abschlußausführung war die Seltenpanzerung für die 
Hauptbewaffnung seitlich weit zurückgezogen um die Besatzung 
besser zu schützen. 


Wahrend ein Besatzungsmitglied die Kanone reinigt, wechseln an¬ 
dere schadhafte Laufrollen des Fahrzeuges aus. 


Ein Auftrag des Waffenamtes an die Firma Büssing- 
NAG vom 31.3. 1942 verlangte einen mittleren SPWmit 
7,5cm Kanone L/24. Die Feuerhöhe betrug 1710mm, 3 
Mann Besatzung und 32 Schuß Bordmunition waren 
vorgesehen. Der mittlere Schützenpanzerwagen 
(7,5cm K 51 L/24) (Sd. Kfz. 251 /9) wog 8.8t Ab Juni 1942 
liefen zwei Versuchsstücke zur Truppenerprobung in 
Rußland. Eine erste Serie von 150 Stück lief ab Juni 
1942 in Serienfertigung. 

Am 2.12.1942 wurde bestimmt, daß die vorhandenen 75 
Stück 7,5cm StuK L/24 zur Bestückung von Grenadier¬ 
wagen und vorhandenen 8-Rad Panzerspähwagen 
verwendet werden sollten. Darüber hinaus war ein Neu¬ 
anlauf dieser Bewaffnung zur Bestückung der Grena¬ 
dierwagen vorzunehmen. Es sollte zunächst versucht 
werden, für den Wiederanlauf der 7.5cm Kanone keine 
Kapazität der Pak 38 in Anspruch zu nehmen, wogegen 
sofort auf den Weiterbau der 5cm Kwk L/60 verzichtet 
werden konnte. 

Späte Fahrzeuge der Ausführung D erhielten einen zu¬ 
sätzlichen Panzerschutz für die Bewaffnung, welcher 


sich auch seitlich erstreckte. Gegen Ende des Krieges 
erschienen diese Unterstützungsfahrzeuge in immer 
größeren Stückzahlen. Schon 1940 erhielten die Zug¬ 
führerwagen eine 3.7cm Pak aufgebaut. Die Panzerung 
für diese Waffe bestand entweder aus dem Original¬ 
schild der Pak oder aus einer etwas niedrigeren Um¬ 
mantelung. Bei einem Gefechtsgewicht von 8.01t hat¬ 
ten diese mittleren Schützenpanzerwagen (3,7cm Pak) 
(Sd. Kfz. 251/10) eine Besatzung von 6 Mann. Diese 
Fahrzeuge führten fernerhin eine schwere Panzer¬ 
büchse 39 mit 40 Schuß Munition mit. Ihre Fertigung 
wurde 1943 eingestellt. Der Auftrag für den mittleren 
Fernsprechpanzerwagen wurde am 16. 1. 1942 erteilt. 
Er diente zur Beförderung des großen Fernsprech¬ 
trupps a (mot). Dieses Sd. Kfz. 251/11 kam in zwei weite¬ 
ren Ausführungen und zwar als Fahrzeug für den mittle¬ 
ren Feldkabeltrupp 10 (gp) und den leichten Feldkabel¬ 
trupp 6 (gp). Bis zu 5 Mann Besatzung wurden mitge¬ 
führt. Das erste Fahrzeug dieser Art wurde am 15.8 1942 
ausgeliefert. Zusätzlich wurden die Meßtrupps noch mit 
dem mittleren Meßtrupp-Gerätepanzerwagen (Sd. Kfz. 
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Ursprünglich wurden die Zugführerfahrzeuge mit der 
3,7cm Pak hinter dem Original-Schutzschlld ausgerü¬ 
stet (Sd. Kfz. 251/10). Bilder oben zeigen die Selten- 
und Rückansicht des Fahrzeuges (Ausf. A). 

Spater, kam anstelle des Orlglnal-Panzerschlldes 
eine niedrige Ausführung zum Einbau. Bild oben 
rechts zeigt eine C-Ausführung dieses Fahrzeuges. 

Bilder rechts des Zugführer-Fahrzeuges beim Einsatz 
in Rußland. Es handelt sich in beiden Fällen um ein 
Fahrzeug der Ausführung C. 
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251/12) ausgerüstet, welcher den Großteil der Geräte 
trug Die Artillerie der Panzerverbände erhielt die fol¬ 
genden drei Sonderfahrzeuge und zwar den mittleren 
Schallaufnahmepanzerwagen (Sd. Kfz. 251/13), den 
mittleren Schallauswertepanzerwagen (Sd. Kfz. 251/14) 
und den mittleren Lichtauswertepanzerwagen (Sd. Kfz. 
251/15). Sie dienten gleichen Aufgaben wie die frühe¬ 
ren ungepanzerten Ausführungen auf Dreiachs-LKW- 
Fahrgestellen. Der 8.62t schwere mittlere Flammpan- 
zerwagen (Sd. Kfz. 251/16) stand als nächster auf der 
Bestandsliste. Seitlich am Panzerkasten waren zwei 
Flammenwerfer hinter Panzerschild angebaut. Die 
Strahlrohre hatten 14 mm Durchmesser. Zusätzlich 
wurden ein Handstrahlrohr 7mm und ein MG 42 mitge¬ 
führt. Drei Mann Besatzung waren vorhanden. Das Sd. 
Kfz. 251/17, der mittlere Schützenpanzerwagen (2cm) 
kam in 3 Ausführungen. Die erste Version verwendete 
den unveränderten Panzerkasten, in dessen Mitte eine 
2cm Flak 38 aufgebaut war. Das Seitenrichtfeld war 
wegen der Enge der Öffnung des Kampfraumes stark 
beschränkt. 600 Schuß Munition wurden im Fahrzeug 
mitgeführt. Die Enge des Kampfraumes wurde bei der 
Luftwaffen-Fla Ausführung dahingehend beseitigt in¬ 
dem man den Aufbau nicht nur verbreiterte sondern 
auch die seitlichen Panzerwände ausklappbar anord¬ 
nete. Dadurch erreichte man nicht nur ein 360' Seiten¬ 
richtfeld, sondern auch ausreichende Bewegungsfrei¬ 
heit der Besatzung. Bis zu 11 Mann waren zur Bedie¬ 
nung notwendig. Die letzte Ausführung hatte einen un¬ 
geschützten Kampfraum, der durch abklappbare Sei¬ 
tenteile genügend erweitert werden konnte. Motor und 
Fahrerkabine waren wie üblich gepanzert. Der bereits 
1940 in Auftrag gegebene mittlere Beobachtungspan¬ 
zerwagen (Sd. Kfz. 251/18) erschien endgültig 1943 als 
Ersatz für die leichte Ausführung. Zur Aufnahme des 
Fernsprech-Betriebs-Trupps diente der mittlere 
Fernsprech-Betriebspanzerwagen (Sd. Kfz. 251/19). 
Schon 1942 war in einer Arbeitsbesprechung des OKH 
WaF ein Wärmepeilgerät, welches mit einem 60cm 
Empfangsspiegel und einem Bolometer ausgerüstet 
war. beschrieben worden. Ab 1944 konnten eine Anzahl 


Der mittlere Fernsprechpanzerwagen (Sd. Kfz. 
251/11). 
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Bildfolge von oben nach unten: Der mittlere Flamm- 
panzerwagen (Sd. Kfz 251/16)- Rückansicht auf ei¬ 
nem C-Fahrzeug. 


Der Aufbau des Flammpanzerwagens zeigt die seitli¬ 
che Anordnung der Flammrohre sowie die Behälter 
zur Aufnahme der Flammflüssigkeit. 


Ein Flammpanzerwagen der D-Ausführung mit Bedie¬ 
nung unter Schutzmasken. Im vorderen Panzerschild 
ist ein MG 42 untergebracht. 
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diosor Infrarot-Geräte frontreif entwickelt werden. Sie 
kamen vor allem bei der Panzertruppe als Nachtfahr- 
und Nachtzielgeräte zum Einsatz. Mittlere Schützen¬ 
panzerwagen erhielten diese Ausrüstung zur Gefechts¬ 
feldbeleuchtung (Sd. Kfz. 251/20). Versuchsweise 
wurde damit eine -Panther- Einheit gegen Ende des 
Krieges ausgerüstet. Tarnbezeichnung für das Projekt 
war -Uhu«. Die immer stärker werdende Luftüberle¬ 
genheit der Alliierten verlangte als Gegenmaßnahme 
den Einsatz von gepanzerten Flugabwehrfahrzeugen. 
Um die Abwehrkraft der Panzergrenadiere zu erhöhen, 
kamen 1944 Fliegerabwehr-Schützenpanzerwagen 
(Sd. Kfz. 251/21) zum Einsatz, welche entweder 1.5cm 
oder 2cm Flugzeugbewaffnungen In Drillingsanord¬ 
nung mitführten. Hauptsächlich wurde dafür das 1.5cm 
Fla MG 151/15 verwendet. Seitenrichtfeld betrug 360 : . 


Bildfolge rechts: Ein mittlerer Schützenpanzerwagen 
mit einem 60cm Flakscheinwerfer zur unsichtbaren 
(infraroten) Gefechtsfeldbeleuchtung (Sd. Kfz. 251/20) . 
- Unter der Tarnbezeichnung ».UHU« waren einige ▼ 
dieser Fahrzeuge 1945 -Panther«-Elnhe!ten zugeteilt 
und zeigten z.T. beträchtliche Erfolge. 

Bei der Luftwaffen-Spezialausführung gab es eine 
Veränderung des Aufbaus, wobei die Seitenwände 
abklappbar ausgelegt wurden. Bild ganz links zeigt 
die so ausgerüstete Einheit mit dem Führungsfahr¬ 
zeug im Vordergrund. Eine Rahmenantenne ist ange¬ 
bracht. (Vorige Seite) 

Die Aufnahmezeigt das Führungsfahrzeug der Ausf. C 
mit abklappbaren Seitenwänden, Rahmenantenne 
und MG 34 hinter Schutzschild. (Vorige Seite links un¬ 
ten) 

Die Einsatzfahrzeuge selbst zeigen den Einbau der 2 
cm Flak 38, beim Fahrzeug In Normalzustand, mit halb 
aufgeklappter Seitenpanzerung und vollständig ge¬ 
öffnetem Kampfraum. (Vorige Seite und unten) 











Mittlerer Schützenpanzerwagen 
mit MG 151/15 oder 151/20 Dril¬ 
ling als Flieger-Abwehrfahrzeug 
der Panzer-Grenadiereinheiten 
(Sd. Kfz. 251 /21). Fast alle dieser 
Fahrzeuge kamen erst gegen 
Ende des Krieges zum Einsatz 
und litten unter den üblichen 
versorgungsmäßigen Schwie¬ 
rigkeiten. 


Auf persönlichen Befehl Hitlers 
kam Ende 1944 noch die 7,5cm 
Pak 40 (L/46) auf dem mittleren 
Schützenpanzer (Sd. Kfz. 251/ 
22)zum Einsatz. Hitler beurteilte 
diese Lösung als eine der be¬ 
sten des Krieges. 










Innerhalb der Panzer Division 45 waren davon 3 bei der 
Panzeraufklarungsabt. und je 3 bei den Kompanien des 
PzGrenBtl (gp). Die Panzerung der Bewaffnung wurde 
in vielen Fällen im Felde verstärkt bzw. abgeändert. Den 
Abschluß der offiziellen Typenliste für Schützenpan¬ 
zerwagen bildete das Sd. Kfz. 251/22. Das Heer. Techn. 
V Blatt 1944. Nr. 82 besagt darüber folgendes: »Der 
mittlere SPW 251/22 (7.5cm Pak 40) hat keinen Turm, 
sondern führt die Panzerjägerkanone 40 hinter Schutz¬ 
schild. Die ganze Oberlafette mit Rohr und Schild der 
7.5cm Räder-Pak 40 wurde unverändert auf einen Pivot 
in der Mitte des Kampfraumes des SPW gesetzt. Am 27. 
11.1944 befahl Hitler, daß neben den für die 7,5cm Be¬ 
stückung vorgesehenen Schützenpanzerwagen nicht 
erst im Dezember, sondern auch die noch ausstehende 
November Auslieferung anzuhalten und sie mit der 
7.5 cm Pak 40 bewaffnet auszuliefern wäre. Ferner sollte 
je ein so ausgerüsteter Wagen als Musterfahrzeug an 
alle Divisionen gehen, um dort die Umbewaffnung vor¬ 
handener SPW vorzubereiten. Am 29. 11. 1944 betonte 
Hitler nochmals, daß er entscheidenden Wert auf einen 
sofortigen Serienanlauf der Pak 40 auf dem 3t-SPW 
lege. Am 5.12. 1944 bezeichnete Hitler den SPW mit der 
Pak 40 als eine der besten Lösungen dieses Krieges. Er 
unterstrich nochmals die Dringlichkeit einer sofortiger 
Umstellung und wies erneut auf die Notwendigkeit hin. 
daß auch bei sämtlichen Räder-Pak 40 von vorhinein 
die für den Aufbau notwendigen kleinen Aussparungen 
am Schutzschild vorgenommen werden. 

Die Zuteilung dieser Kanonen-SPW innerhalb der Pan¬ 
zer Division 45 ergab 9 Fahrzeuge bei der Panzerjäger¬ 
abt. und 3 bei der Pz Aufkl. Abt. Weitere 6 waren beim 
Kanonenzug der Bataillone vorhanden. Die Fahrzeuge 
waren durch den Einbau dieser Geschütze überlastet. 
Für die Panzer Division 45 waren insgesamt 90 SPW 
vorgesehen. Davon waren 30 Sd. Kfz. 251/1.24 Sd. Kfz. 
251/3. 6 Sd. Kfz. 251/16, 12 Sd. Kfz. 251/21 und 18 Sd. 
Kfz. 251/22. Die Zahl der Abarten mußte auf Grund der 
Kriegsereignisse stark eingeschränkt werden. 

Auf Grund der Vielzahl dieser Fahrzeuge fand sich eine 
Anzahl von Abarten, welche von der Truppe selbst ge¬ 
schaffen wurden. Darauf näher einzugehen, erübrigt 
sich. Ein Prototyp jedoch soll Erwähnung finden, da er 
anläßlich einer Führervorführung 1943 offiziell vorge¬ 
stellt wurde. Damals lag die Beweglichmachung der 
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Ein Fahrzeug der Ausführung A diente ebenfalls als 
Basis für eine Selbstfahrlafette, die behelfsmäßig 
eine 8.8cm Pak 43 L/71 aufnahm. Dabei war der hinter 
Panzeraufbau abgenommen und die Kanone unter 
Panzerschutz aufgesetzt worden. Bilder zeigen die 
Vorführung vor Hitler 1943. 


schweren 8.8cm Räderpak im Sinne der Heeresleitung. 
Obwohl das Fahrgestell dadurch überlastet wurde, 
baute man versuchsweise die 8.8cm Pak 43 L/71 auf 
dem mittleren Schützenpanzerwagen auf. Mit Aus¬ 
nahme der Motorabdeckung war die gesamte Panzer¬ 
ung entfernt worden. Die Besatzung war lediglich durch 
den Geschützschild geschützt. Eine Feldverwendung 
fand nicht statt. 







Noch jahrelang nach Beendigung des Krieges baute die Tschechoslowakei den mittleren Schützenpanzerwa¬ 
gen für ihre Streitkräfte. Das Bild zeigt den Typ >»OT 810«, welcher gegenüber dem deutschen Fahrzeug neben 
einem anderen Motor ungeschmierle Ketten sowie einen oben abgedeckten Mannschaftsraum aufwies. 


Die Verlagerungsbetriebe in der Tschechoslowakei, vor 
allem die Firmen Skoda In Pilsen und Bohemia in Böh- 
misch-Leipa. setzten die Produktion auch nach dem 
Kriege fort. Nachdem zuerst das unveränderte Sd. Kfz. 
251 weitergebaut wurde, ergaben sich imZuge der Wei¬ 
terentwicklung grundsätzliche Änderungen. Der Pan¬ 
zerkasten wurde geändert und oben geschlossen, das 
aufwendige Laufwerk, vor allem die Ketten, vereinfacht. 
Letztlich wurde ein Tatra Dieselmotor eingebaut. Das 
Fahrzeug lauft noch heute als -OT 810« bei der Tsche¬ 
choslowakischen Volksarmee. 

Zu Beginn der Entwicklung von Schützenpanzerwagen 
verlangte man nicht nur ein Gruppen-, sondern auch 
ein Halbgruppenfahrzeug. Dafür stand das von der 


Ein mittlerer Schützenpanzerwagen der Au9f. D als 
Zugmittel für die 7.5cm Pnk 40 

Ende 1944 zeigt sich ein Kommando-Panzerwagen 
der D-Ausführung mit Schießscheinwerfer und Sehe- 


Iwl renfemrohr. 








Firma Demag entwickelte Fahrgestell der 1t Zugma¬ 
schine zur Verfügung. 

Grundsätzlich ergaben sich gegenüber dem Zugma¬ 
schinentyp »D 7« folgende Änderungen: 

- Panzerwanne statt Stahlblechwanne 

- verkürztes Laufwerk 

-geänderter Kühler, Lenkrad, Kraftstoffbehälter und 

Auspuffanlage 

Entwicklungsfirma für das Fahrgestell des Typs **D 7 p-< 
war die DEMAG in Wetter/Ruhr, während die Bussmg- 
NAG in Berlin-Oberschöneweide wiederum den gepan¬ 
zerten Aufbau schuf. Die 1939 erscheinenden ersten 
Prototypen waren teilweise noch mit dem Maybach »NL 
38« Motor ausgerüstet, die ab 1940 zur Verfügung ste¬ 
henden Produktionsmodelle erhielten jedoch den May¬ 
bach »HL 42 TUKRR« Motor. Am Motor war eine trok- 
keneZweischeibenkupplung vom Typ Mecano PF 220 K 
angeflanscht. Von dort erfolgte der Kraftfluß über eine 
Kreuzgelenkwelle zum Schaltgetriebe. Als Schaltge¬ 
triebe war ein halbautomatisches Maybach-Schaltreg- 
ler-Getriebe vom Typ »VG 102 128 H« eingebaut. Die 
einzelnen Gänge wurden durch einen kleinen Handhe¬ 
bel vorgewählt, die Schaltung selbst nach Durchtreten 
der Kupplung durch eine Unterdruckanlage ausgelöst. 
Das Getriebe hatte 7 Vorwärts- und 3 Rückwärtsgänge. 
Vom Schaltgetriebe aus wurden die Lenkgetriebe 
durch je ein Kegelraderpaar angetrieben. Beim Lenken 
mit dem Handrad wurden zunächst nur die Vorderräder 
bewegt. Dabei arbeitete das gesamte Lenkgetriebe wie 
ein normales Ausgleichsgetriebe. Bei stärkerem Ein¬ 
schlag wurden die Lenkbremsen angesprochen. Vom 
Lenkgetriebe aus wurden die vorne im Kettenlaufwerk 
liegenden Triebräder durch ein Stirnradvorgelege an¬ 
getrieben. Die Triebräder trugen die In die Gleiskette 
eingreifenden, drehbaren 12 Triebradrollen. Die Lauf¬ 
kränze der Triebräder waren mit Gummisegmeten ver¬ 
sehen. In den Triebrädern waren die Bremstrommeln 
für die hydraulische Bremse untergebracht. 

Die Laufräder waren an Kurbeln aufgehängt und mit 
Drehstabfedern, die zwischen den Querträgern gela¬ 
gert waren, abgefedert. Sie überschnitten sich und wa¬ 
ren abwechselnd innen und außen tragend angeordnet. 
Sie waren als auswechselbare Stahlblechscheibenrä¬ 
der mit Gummireifen ausgebildet. Triebräder, innere 
Laufräder und Leiträder führten die Triebzähne der 
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Gleisketten seitlich. Die Naben sämtlicher Lauf- und 
Leiträder liefen auf Wälzlagern. 

Jede der beiden Gleisketten. Typ »Zpw 51/240/160« be¬ 
stand aus 38 Gliedern, die durch Bolzen miteinander 
verbunden waren. DieTriebzähneder Kettenglieder wa¬ 
ren als Fettkammern mit Verschlußschrauben ausge¬ 
bildet. Jedes Kettenglied trug ein mit vier Schrauben 
befestigtes Gummipolster. Die Vorderachse war als 
pendelnde Faustachse ausgebildet, die gegen die 
Wannenspitze mit einer Blattfeder abgestützt war. Die 
Rohrachse war durch eine Dreieckverstrebung in der 
Wannenmitte drehbar zur Aufnahme der Schubkräfte 
abgestützt. 

Zur Dämpfung der Fahrzeugschwingungen war die 
Vorderachse mit zwei hydraulischen Stoßdämpfern 
ausgerüstet. 

Die Lenkkraft wurde vom Handrad über eine Schnecke 
auf einen Lenkstockhebel und einen Doppelnocken 
übertragen. Die Nocken betätigten die hydraulischen 
Bremszylinder der Lenkbremsen. Die Wanne bestand 
aus Panzerblech mit eingenieteten Querträgern. Der 
Hauptquerträger, an dem der Kettenantrieb aufgehängt 
war, war als Rohrachse ausgebildet und mit diesem in 
der Wanne verschraubt. Der Kraftstoffbehälter mit 1401 
Fassungsvermögen war im Heck der Wanne angeord¬ 
net. Hinten an der Wanne war eine gefederte Anhänge¬ 
kupplung angebracht, deren Kupplungshaken nach je¬ 
der Seite beweglich und um 360° drehbar war. 
Bugpanzer mit Bugpanzerschild und Heckpanzer bilde¬ 
ten den Panzeraufbau. Bug- und Heckpanzer waren 
miteinander verschraubt. Sie bestanden aus schußsi¬ 
cher miteinander verschweißten Panzerblechen, die zur 
Hauptschußrichtung schräg gestellt und gegen waage¬ 
rechten Beschuß SmK-sicher waren. Der Aufbau war 
mit der Panzerwanne des Fahrgestells verschraubt. Der 
Bugpanzer mit abnehmbarem Bugpanzerschild deckte 
den Motorraum ab. Der Bugpanzerschild schützte 
Lenkgestänge und Stoßdämpfer. Der Heckpanzer bil¬ 
dete den Mannschaftsraum, der durch eine Trennwand 
vom Motorraum abgeteilt war. Der Mannschaftsraum 
war oben offen. In der Rückwand des Panzeraufbaus 
befand sich eine von innen verriegelbare Einstiegture. 
Durch ein auf drei einsteckbaren Spriegeln ruhendes 
Verdeck konnte der Mannschaftsraum abgedeckt wer¬ 
den. Die Rückenlehnen des Fahrer- und Beifahrersitzes 







Leichter, gepanzerter Kraftwagen (Sd. Kfz. 250) - 1. Ausführung 


Leichter, gepanzerter Kraftwagen (Sd. Kfz. 250) - Abschiußausführung 











Die linke Fahr¬ 
zeugseite des 
leichten Schüt¬ 
zenpanzerwa¬ 
gens (Sd. Kfz. 
250) h = große 
Drahtschere, f 
= Abschlepp¬ 
seil, d = An¬ 
drehkurbel, b = 
Wagenheber 
mit Kurbel, 
Stange und Un¬ 
terlegklotz, g = 
Spaten, e= 
Brechstange. 


DierechteFahr- 
zeugseite des 
leichten Schüt¬ 
zenpanzerwa¬ 
gens; I = Beil, 
k= Kreuzhacke. 


Die rechte Fahr¬ 
zeugseite mit 
geöffnetem Zu¬ 
behörkasten 
1,1 = Feuerlö¬ 
scher im Ka¬ 
sten, 11 = Axt im 
Kasten, a = 3 
Einsätze für 
Werkzeug. 
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konnten umgeklappt werden, sie waren auch in Fahrt¬ 
richtung verstellbar. In Augenhöhe vor dem Fahrer und 
Beifahrer waren verstellbare Fahrersehklappen ange¬ 
bracht. deren Sehschlitze durch auswechselbare 
Schutzgläser geschützt waren. Links vom Fahrer be¬ 
fand sich eine verstellbare Sehklappe, rechts vom Bei¬ 
fahrer ein Seheinsatz. 

Die Panzerung war vorne 14,5mm. seitlich und hinten 
8mm stark. Das Gesamtgewicht des Fahrzeuges betrug 
5,8t. Bis zu 7 Mann Besatzung konnten mitgeführt wer¬ 
den. Die ersten Aufbauten kamen von den Firmen Deut¬ 
sche Edelstahlwerke AG in Hannover-Linden und L & C 
Steinmüller in Gummersbach. 

Während des Krieges wurde die Firma Evens & Pistor in 
Helsa/Thüringen ausschließlich für die Montage dieser 
Fahrzeuge verantwortlich gemacht. 1942 waren auch 
noch die Firmen Weserhütte. Bad Oeynhausen - Wu- 


Die Vorder- und Rückansicht des Fahrzeuges. 


Der Fahrerraum - o = 2 Schutzgläser 70 x 270 x 54. s = 
Handleuchte, t = Halter für Tarnscheinwerfer bei 
Nichtgebrauch, p 2 Schutzgläser 70x150 x 54. q 
Stab zum Zeichengeben, n = 2 lange und ein kurzes 
Schutzfenster Im Kasten am Beifahrersitz, u = Ver¬ 
bandkasten Innen an der Türe, rl = Feuerlöscher hin¬ 
ten an linker Seltenwand. 



Rechte Seitenwand - p = 2 Schutzgläser 70x150 x 54. 
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mag, Görlitz - Wegmann. Kassel - Ritscher. Hamburg 
und Deutsche Werke Kiel in dieses Produktionspro¬ 
gramm eingeschaltet. Fahrgestelle lieferten die Firmen 
Demag, Werk Wetter/Ruhr und Mechanische Werke 
Cottbus. Die Panzerungen wurden von der Bismarck¬ 
hütte in Oberschlesien beigestellt. Böhler in Kapfen¬ 
berg erzielte 1942/43 einen Ausstoß von 1075 Stück 
Aufbauten für diese Fahrzeuge. Der Rohstoffbedarf pro 
Fahrzeug betrug 4563kp legiertes und unlegiertes Ei¬ 
sen, der Preis pro Fahrzeug RM 20240,-. Die offizielle 
Bezeichnung des Fahrzeuges lautete »leichter gepan¬ 
zerter Kraftwagen« (Sd. Kfz. 250). Er diente als Grund¬ 
fahrzeug für alle leichten Schützenpanzerwagen. Bis 

1941 liegen keine verläßlichen Produktionszahlen vor. 

1942 wurden 1340 dieser Fahrzeuge hergestellt. Wie 
beim mittleren Fahrzeug ergab sich auch hier 1943 eine 
grundsätzliche Aufbauveränderung, die nunmehr 
glatte Panzerbleche bevorzugte. In diesem Jahr wurden 
2900 leichte Schützenpanzer aller Versionen gefertigt. 
Die Produktion wurde 1944 eingestellt, nachdem 
nochmals 1690 Stück gebaut worden waren. Die Phillip 
Schiffswerft Ebert & Söhne in Neckarsteinach lieferte 
zu dieser Zeit einen Teil der Aufbauten. 


Der ab 1943 erscheinende leichte Schützenpanzer¬ 
wagen erhielt ohne Angabe einer Ausführungs-Ände¬ 
rung einen den Kriegsbedingungen entsprechenden 


Die Vielzahl der Abarten wird nun im einzelnen be¬ 
schrieben: Vom leichten Schützenpanzerwagen (Sd. 
Kfz. 250/1) gab es zwei Ausführungen. Dabei trug die 
erste Ausführung eine leichte MG-Bedienung mit zwei 
MG 34. Davon war ein MG im Panzerschild und das an¬ 
dere an der rechten Seitenwand des Aufbaus unterge¬ 
bracht. Die Zugführer-Fahrzeuge hatten nur ein MG 34 
als Ausrüstung. 

Die zweite Ausführung des Sd. Kfz. 250/1 diente als 
Transportmittel für eine sMG-Bedienung und führte 
neben dem MG 34 im Panzerschild ein zweites MG an 
der rechten Seitenwand. Die MG-Lafette 34 wurde in ei¬ 
ner Befestigungsvorrichtung außen am Fahrzeug mit¬ 
geführt. Das Gefechtsgewicht betrug 5380 kp. 

Im Januar 1940 erfolgte ein Auftrag über einen Preß¬ 
luftwerfer (Gerät 170) auf leSPW. Er verfeuerte 10,5cm 
Geschosse, ca. 6kp schwer über eine Entfernung von 
ca. 1000m. Entwicklungsfirma für den Werfer waren die 
Skodawerke, Demag lieferte das »D 7 p«* Fahrgestell mit 
Kompressoranlage. Das Gesamtgewicht des Fahrzeu¬ 
ges betrug 5,5t. Ein Stück wurde gebaut und eine Wei¬ 
terentwicklung eingeleitet, die mit einem größeren 
Kompressor eine Schußweitensteigerung auf 1800m 



stark vereinfachten Aufbau. Bilder zeigen dieses ver¬ 
besserte Fahrzeug, welches bis 1944 In Produktion 
verblieb. 
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Die linke Innenseite des Sd. Kfz. 250/1 für zwei sMG- 
Bedienungen - b = MG-Lafette 34, u = Flieger¬ 
schwenkarm, e = Gurttrommelträger 34, g = Hülsen¬ 
sack 34. m, bl, h. jl, w = Bekleidungstaschen, Lafet¬ 
tenaufsatzstück. Laufbehölter 34, Laufschützer 34, 
Handwinkelfernrohr und Hondecherenfornrohr Im au¬ 
ßenliegenden Gepäckkasten, c - Patronenkästen un¬ 
ter der Sitzbank, q Verdeckfenster, s Gasmaske 
34, a = MG 34 im Panzerschild, t = Panzerschild. 1 * 4 
Gewehre, r = Verdeckspriegel, I = Laufbehälter 34, j = 
Laufschützer 34, p = Verdeck, f, d, cl = Hülsensack 34, 
Gurttrommelträger 34 und Patronenkästen 34 im Mu¬ 
nitionsschrank. 

Bildfolge von oben nach unten: Sd. Kfz. 250/1 für eine 
Gruppe mit zwei leMG - a - MG 34 im Panzerschild, v 



Panzerschild, x Funkgerät, I MP 38, al = MG 34 
an rechter Seltenwand, o - Dreibein für MG 34, m - 4 
Gewehre,) = Laufschützer34 mit Inhalt, r Verdeck, q 
= Leucht- und Signalmunition Im Behälter, p = 
Leuchtpistole, w = Fliegerschwenkarm, i = Laufbe¬ 
hälter 34, c = Patronenkästen 34 im Munitions¬ 
schrank, f, d = Hülsensack im Munitionsschrank, 
ebenso Gurttrommelträger 34. 

Die linke Innenseite des Sd. Kfz. 250/1 - e Gurt- 
trommelträger 34. g *= Hülsonsack 34, y, I. h, jl, n = 
Handwinkelfernrohr, Handscherenfernrohr. Laufbe¬ 
hälter 34. Laufschützer 34 und Bekleidungstaschen im 
außenliegenden Gepäckkasten, s = Verdeckfenster, 
u = Gasmaske 34. a = MG 34 im Panzerschild, b = Pa¬ 
tronenkästen 34 unter Sitzbank, t = Verdeckspriegel, 
w = Fliegerschwenkarm. 

Sd. Kfz. 250/1 für zwei sMG-Bedienungen - v = Funk¬ 
gerät, k Magazintragetasche für MP 38. al = MG 34 
als sMG, u = Fliegerschwenkarm, n, o = Leuchtpisto¬ 
le, Leucht- und Signalmunition, b = MG-Lafette 34 auf 
Befestigungsvorrichtung außen am Fahrzeug. 



















Bildfolge von oben nach unten: Die rechte Innenseite 
des leichten Fernsprech-Panzerwagens (Sd. Kfz. 
250/2)- u = Fahrersitz, o = Panzerschild, a = MG 34, s 
Satz Fernsprechgerät für »kleinen Fernsprechtrupp 
(mot)«, q = 4 Gewehre, k = Verdeck, j = Leucht- und 
Signalmunition, b = Patronenkästen 34 Im Schrank, i 
= Leuchtpistole, p = Fliegerschwenkarm, I = Verdeck¬ 
fenster, f = MP 38 mit Munition, cl, e, g, t = Gurttrom- 
meltrager 34, Laufschützer 34, Bekleidungstaschen, 
Handscherenfernrohr und Handwinkelfernrohr im au¬ 
ßenliegenden Gepäckkasten. 

Die linke Innenseite des Sd. Kfz. 250/2- m = Verdeck¬ 
spriegel, c = Gurttrommelträger 34, d = Hülsensack 
34, s = Fernsprechausrüstung, o = Panzerschild, n = 
Gasmaske 34, a = MG 34 Im Panzerschild, 1 = Ver¬ 
deckfenster. q = 4 Gewehre, k = Verdeck, b = Patro¬ 
nenkasten 34 im Schrank. 


Blick auf die linke Innenseite, Rückentrage mit Trom¬ 
mel und Zubehörkasten (Sd. Kfz. 250/2) - c = Gurt¬ 
trommelträger 34, s = Fernsprechausrüstung, n = 
Gasmaske 34, o Panzerschild, a = MG 34, s zus. 
Fernsprechausrüstung in außenliegenden Gepäck- 
kasten. 

Der Vorderteil des Fahrzeuginneren vom Sd. Kfz. 
250/3, dem leichten Funk-Panzerwagen - I - Gas¬ 
maske 34, a - MG 34 im Panzerschild, j ■ MP 38, r = 
Funkgerät, je nach Verwendung, e, m. s = Laufschüt¬ 
zer 34, Bekleidungstaschen, Handscherenfernrohr 
und Handwinkelfernrohr im Gepäckkasten. 


I f Ci,«.«.« 
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Bildfolge von oben nach unten: Blick in das Sd. Kfz. 
250/2 zeigt die auf dem vorderen Kotflügeln ange¬ 
brachten Fernsprechkabelhalter. 

Die rechte Innenseite des Sd. Kfz. 250/3-1 = 3 Geweh¬ 
re, q - Funkausrüstung je nach Verwendung, g = 
Leucht- und Signalmunition, f » Leuchtpistole. 

Die linke Innenseite des Sd. Kfz. 250/3 - d » Hülsen¬ 
sack 34, c - Gurttrommelträger 34, p » Verdeckfen¬ 
ster, cl. k. b = Gurttrommeltrager 34, Kasten für 5 Ne¬ 
belkerzen. Patronenkästen 34 unter der Sitzbank, n = 
Verdeck, o - Verdeckspriegel. 

Für Führungsaufgaben wurde das Sd. Kfz. 250/3 mit 
weitreichender Funkausrüstung versehen und somit 
auch mit den an Funkfahrzeugen angebrachten Ka¬ 
stenantennen ausgestattet. Ein solch ausgerüstetes 
Fahrzeug diente als Transportmittel für Feldmarschall 
Rommel in Nordafrika, (unten und nächste Seite oben) 
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Bildfolge von oben nach unten, linke Seite: Die Sei¬ 
tenansicht des leichten Beobachtungs-Panzerwagen 
(Sd. Kfz. 250/5)- a = MG 34 im Panzerschild, s = Flie¬ 
gerschwenkarm auf hinterer Deckplatte. 

Unten links: 

Die Innenansicht des Sd. Kfz. 250/5- w = 3 Signalflag¬ 
gen, x = Gestell 40 mit Kappenbehälter für Richtkreis, 
o = Kasten für Richtkreis 40 mit Inhalt, K = Feldfla¬ 
sche, nl = Scherenfernrohr nach Benutzung von der 
Fernrohrstütze, zl = Handscherenfernrohr, hier hinter 
Funkgestell untergebracht, u = Verdeckfenster, i2 = 
Gasmaske 34, v = Verdeckspriegel, i = 2 Gasmasken. 
Mitte rechts: 

Die rechte Innenseite des Sd. Kfz. 250/5- a = MG 34, g 
= Munition für MP 38, kl = 3 Feldflaschen, jl = Koch¬ 
geschirr, 11 = Gasmaske 34, b = Patronenkästen 34, n 
= Kasten mit Scherenfernrohr, c = Gurttrommelträger 
34, e = Laufschützer 34, h = 6 Handgranaten, pl = 
Funkgeräte je nach Verwendung, m = Leucht- und 
Signalmunition, d, t, y, z = Hülsensack 34. Verdeck, 
Bekleidungstaschen, Handscherenfernrohr und 
Handwinkelfernrohr hinter dem Funkgestell, s = Flie¬ 
gerschwenkarm, q = Teil der Funkausrüstung, n2 = 
Zurrung für Fernrohrstütze, y = Bekleidungstaschen, 
n3 = Zurrung für Fernrohrstütze. 

Unten rechts: 

Die linke Innenseite des Sd. Kfz. 250/5 -1 = Gasmas¬ 
ke, | = Kochgeschirr, g = MP 38 mit Munition, x = Ge¬ 
stell 40 mit Kappenbehälter für Richtkreis, w = 3 Si¬ 
gnalflaggen, nl = Scherenfernrohrstütze, n3 = Zur¬ 
rung für Fernrohrstütze, o = Kasten für Richtkreis 40, k 
= Feldflasche, I = Gasmasken, 12 = Zurrung, c = Gurt¬ 
trommelträger 34, y = Bekleidungstaschen. 

Der leichte Munitions-Panzerwagen (Sd. Kfz. 250/6) 
Ausf. A zur Versorgung von Sturmgeschützen mit der 
7,5cm Stu-Kanone kurz - die rechte Innenseite des 
Fahrzeuges-g = Munition für MP 38, e = Laufschützer 
34 , ml = Funkgerät je nach Verwendung, b = Patro¬ 
nenkästen 34, k = Einheitslaterne, 1 = Bekleidungsta¬ 
schen, a = MG 34 (während des Marsches verstaut), y 
= Bekleidungstaschen, j = Leucht- und Signalmuni¬ 
tion, u = Feldflaschen, v = Kochgeschirre, i = Leucht¬ 
pistole, t = Handscherenfernrohr und Handwinkel¬ 
fernrohr im Gepäckkasten, o = Fliegerschwenkarm. n 
= 70 Schuß Munition in 35 Patronenkästen, q = Ver¬ 
deck, m2 = Funkgerät, p = Panzerschild. 


ergeben sollte. Der leichte Fernsprechpanzerwagen 
(Sd. Kfz. 250/2) hatte eine Besatzung von 4 Mann. Er 
diente zur Aufnahme des leichten Feldkabeltrupps 6 
(gp). Vom leichten Funkpanzerwagen (Sd. Kfz. 250/3) 
gab es 5 Ausführungen. Folgende Funkgerätkombina¬ 
tionen waren möglich: I = Fu. 7 und Fu. 1 8 II = 8, Fu. 5 
und Fu. Spr. f- III = Fu. 8. Fu. 4 und Fu. Spr. f-IV = Fu.8 
und Fu. Spr. f- V = Fu. 12 und Fu. Spr. f. Mit vier Mann 
Besatzung ergab sich ein Gefechtsgewicht von ca. 
5,34t. Über das Sd. Kfz 250/4 gibt es sich wiederspre¬ 
chende offizielle Angaben. Laut D 600, Blatt 270a vom 6. 
7.1943 war diese Nummer für den leichten Truppenluft¬ 
schutzpanzerwagen bereitgestellt. Laut Heer. Techn. V. 
Blatt 1944 Nr. 82 war es der leichte Beobachtungspan¬ 
zerwagen. Bei dem gepanzerten Artillerie Beobach¬ 
tungswagen auf »D 7 p« Fahrgestell gab es im März 
1940 Anlaufschwierigkeiten, da es sich um eine Neu¬ 
konstruktion handelte. Offensichtlich wurde das Trup¬ 
penluftschutz Fahrzeug nicht eingeführt. Der leichte 
Beobachtungspanzerwagen, der später als Sd. Kfz. 
250/5 erschien, hatte 4 Mann Besatzung und ein Fu. 12 
zusammen mit einem Fu. Spr. f. Spätere Ausführungen 
hatten einen Satz Fu. 8 SE 30 und einen Satz Fu. 4. Obi¬ 
ges Heer. Techn. V. Blatt weist das Sd. Kfz. 250/3 als 
leichten Aufklärungspanzerwagen aus. Der leichte Be¬ 
obachtungspanzerwagen ersetzte ab 1943 das frühere 

Sd. Kfz. 253. 1942 forderte die AHA/In 6 die Firma Büs- 
sing-NAG auf, einen leichten Schützenpanzer mit 
schwerem Wurfgerät zu entwickeln. Der Auftrag wurde 
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Bildfolge jeweils von oben nach unten: Die linke In¬ 
nenseite der Aust. A des Sd. Kfz. 250/6 - o =» Flieger¬ 
schwenkarm, c = Gurttrommelträger 34, d = Hülsen¬ 
sack 34.hl= Gasmaske, n = 70 Schuß 7,5cm Munition 
in 35 Patronenkästen, s = Verdeckfenster, p Pan¬ 
zerschild, ml = Funkgerät, b = Patronenkästen 34, r = 
Verdeckspriegel, (oben links) 

Die Innenansicht des Sd. Kfz. 250/6- m, ml = Funkge¬ 
räte, g = MP 38 mit Munition, (mitte links) 

Der leichte Munitions-Panzerwagen (Sd. Kfz. 250/6) 
Ausf. B zur Versorgung von Sturmgeschützen mit der 
7,5 cm Stu-Kanone 40 - die rechte Innenseite des 
Fahrzeuges - p = Panzerschild, m = Funkgerät, s = 
Verdeckfenster, n = 60 Schuß 7,5cm Munition in Gra¬ 
natbehältern. b = Patronenkästen 34. v = 2 Kochge¬ 
schirre, 1 = Bekleidungstaschen, I, j = Leuchtpistole 
mit Munition, u, w = Feldflaschen. Schutzfenster, o = 
Fliegerschwenkarm, d, k, t, q = Hülsensack 34, Ein¬ 
heitslaterne, Handwinkelfernrohr und Handscheren¬ 
fernrohr, Verdeck, a = MG 34 (verstaut) g = MP 38 mit 
Munition, (unten links) 

Die linke Innenseite des Sd. Kfz. 250/6 Ausf. B - c = 
Gurttrommelträger 34, e = Laufschützer 34, n = 7,5cm 
Munition, a = MG 34 (verstaut), s Verdeckfenster, h 
= Gasmaske, p = Panzerschild, ml = Funkgeräte, r = 
Verdeckspriegel im Zubehörkasten auf dem rechten 
Kotflügel, (oben rechts) 

Sd. Kfz. 250/7 für einen schweren Granatwerfer- 
Trupp, rechte Innenseite-1 = Funkgerät, h = Munition 
für MP 38, a = MG 34 (verstaut), s = Bekleidungsta¬ 
schen, e = Laufschützer 34. b = Patronenkästen 34. jl 
= Rohr mit Verschluß, r = 3 Gewehre, o = 21 Muni¬ 
tionskästen, v = Verdeck, n = Munitionskasten mit 
Tragevorrichtung, A = Befestigungsvorrichtung für 
Bodenplatte (außen am Fahrzeug), D Patronenka¬ 
sten für öl und Gerät für Granatwerfer, m = Spezial¬ 
bodenplatte auf dem Boden des Fahrzeuges, j Rohr 
des Granatwerfers, k = Zweibein, (mitte rechts) 

Die linke Innenseite des Sd. Kfz. 250/7 - c = Gurt¬ 
trommelträger, d = Hülsensack 34, w = Verdecksprie¬ 
gel, y = Gasmaske, (unten rechts) 


im März 1942 erteilt und ein Entwicklungsstück gefer¬ 
tigt. Das Fahrzeug ging nicht in Produktion. 

Vom leichten Munitionspanzerwagen (Sd. Kfz. 250/6), 
der ab 1943 das Sd. Kfz. 252 ersetzte, gab es zwei Aus¬ 
führungen. Ausführung A führte einen Munitionsvorrat 
von 70 Schuß für die kurze 7.5cm Stuk L/24 mit. wah¬ 
rend Ausführung B 60 Schuß der langen 7,5 cm Stuk 
L/48 beförderte. Ausführung A wog 5,94 t. Ausführung 
B dagegen 6.09t. Zwei Mann Besatzung waren vorhan¬ 
den. Zwei Ausführungen gab es auch vom leichten 
Schützenpanzerwagen (s GrW) (Sd. Kfz. 250/7). Wäh¬ 
rend eine Ausführung den 8cm Granatwerfer und 5 
Mann Besatzung trug, beförderte die andere als Muni¬ 
tionswagen 66 Schuß Granatwerfermunition. Die Muni¬ 
tionsfahrzeuge führten fernerhin einen Entfernungs¬ 
messer mit. Der »Kanonenwagen« oder leichte Schüt¬ 
zenpanzerwagen (7.5cm) (Sd. Kfz. 250/8) diente als Un¬ 
terstützungsfahrzeug und war mit der 7,5cm K 51 L/24 
ausgerüstet. Die Feuerhöhe betrug 1860mm. 20 Schuß 
Munition konnten mitgeführt werden. Das Gefechtsge¬ 
wicht betrug 6,3t. Der Geschützschild war vorne mit 
14,5 und seitlich mit 10mm gepanzert. Drei Mann Be¬ 
satzung waren vorgesehen. Das Heer. Techn. V. Blatt 
1943 Nr. 466 erwähnte die Einführung des Sd. Kfz. 250/8 
am 10. 11. 1943. Zuweisung der Fahrzeuge erfolgte 
durch das O. K. H. In 6. Anforderungen der Truppe wä¬ 
ren vorzulegen. Die Panzer-Aufklärungs-Abteilungen 
der Panzerdivisionen waren auf Grund der schlechten 
Fahrzeuglage vernachlässigt worden. Die sonst so 
brauchbaren Radfahrzeuge hatten in Rußland weitge¬ 
hendst versagt. Vollketten-Aufklärungsfahrzeuge stan¬ 
den in nur begrenzten Stückzahlen zur Verfügung. Gu- 
derian fordert 1943 eine leistungsfähige Erdaufklärung. 
Dazu wäre eine genügende Zahl leichter Panzergrena¬ 
dier-Wagen 11 erforderlich. 

Darauf veranlaßte das Waffenamt die Firma Gustav Ap¬ 
pel den leichten Schützenpanzerwagen mit der 2cm 
Sockellafette 38 des Sd. Kfz. 222 auszustatten. Im Juli 
1942 befanden sich drei Versuchsstücke an der Ost¬ 
front zur Erprobung. 

Eine erste Serie von 30 Fahrzeugen befand sich zu die¬ 
ser Zeit bereits in Fertigung. Diese Serie wurde jedoch 
auf Grund eines im März 1942 vom Waffenamt erteilten 
Auftrages von der Firma Appel mit der 2cm Hängela- 
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Fahrzeug mit dem Panzerkasten 1943 und der Hänge¬ 
lafette 38 


rr 

hm 


r 1 




Der leichte Schützenpanzerwagen (7,5cm) (Sd. Kfz. 
250/8), das schwere Unterstützungsfahrzeug der Pan¬ 
zergrenadiere. 


Bildfolge von oben nach unten linke Seite: Die Au¬ 
ßenansicht des Fahrzeuges Sd. Kfz. 250/7 mit Blick 
auf Bodenplatte und Tragevorrichtung. 

Die rechte und linke Innenseite des Munitionsfahr¬ 
zeuges Sd. Kfz. 250/7. B = Handscherenfernrohr und 
4 Handwinkelfernrohr in den Gepäckkästen, zl und z2 = 
Leuchtpistole und Munition, u = Einheitslaterne, x = 
Verdeckfenster 

Die linke und rechte Außenansicht des leichten } 
Schützenpanzerwagen (2cm) (Sd. Kfz. 250/9) g= 
Stahldrahtseil, b = Drahtschere, gl ^Ölkanister, U = 
Einfülltrichter, a = Handschmierkanne, y = Rohrmün¬ 
dungsschoner, v = 2cm KwK 38 auf Sockellafette, h = 
Stahldrahtseil, 1 = Kreuzhacke, d = Schutzhülle für 
Kanone und MG, k = Zündschnüre für Sprengbüchse, 

J = Funkeinrichtung, x = Vorratstasche für 2cm Ka¬ 
none, cl = Klettersporne, y = Handleuchte, q = Vor¬ 
ratskasten für eiserne Ration, z = Reinigungskasten 
2cm Kanone, f = 4 Sprengmittel, a = Andrehkurbel, m 
= Benzinkanister, j = Einstiegtüre. 
















fette 38 ausgerüstet. Diese Lafette diente zur Aufnahme 
einer 2cm KwK 38 und eines MG 42. welche miteinander 
gekuppelt waren. Die Hängelafette 38 wurde auch für 
andere Sonderkraftfahrzeuge (Sd. Kfz. 140/1 und 
234/1) verwendet. Beide Waffen ließen sich gemeinsam 
oder auch einzeln abfeuern. Es konnten Erd- und Flug¬ 
ziele angerichtet werden. Zur Bekämpfung von Erdzie¬ 
len war ein Turmzielfernrohr 3a (TZF 3a) vorhanden. 
Uber der Optik befand sich zum Grobvisieren eine Ein¬ 
richtung, welche aus Kimme, Visierstange und Kreis¬ 
korn bestand Mit Außenmaßen 1850x 1500x 1250mm 
betrug das Gewicht der Lafette ohne eingelagerten 
Waffen 540kp. Das Höhenrichtfeld ging von -4° bis 
+70", 360° Seitenrichtbereich waren gegeben. Nach 
oben wurde die Lafette durch ein am Schutzschild an¬ 
gebrachtes. nach rechts und links aufklappbares 
Schutzgitter abgedeckt. Beide Schutzgittertelle hatten 
nach hinten abklappbare Bügel, die in jeweiliger Stel¬ 
lung verriegelt werden konnten, um ein völliges Abdek- 
ken des Kampfraumes mit einer dazugehörigen Plane 
zu ermöglichen. An der Rückseite der Lalette waren 
zwei Sitzhalterohre angeschweißt, welche die höhen¬ 
verstellbaren Sitze aufnahmen. Funkausrüstung und 
Antenne waren am Schutzschild befestigt. 

100 Schuß KwK Munition konnten mitgeführt werden. 
Mit drei Mann Besatzung hatte der »leichte Schützen¬ 
panzerwagen (2cm)« (Sd. Kfz. 250/9) ein Gefechtsge¬ 
wicht von 5.9 t. 

Die Fahrzeuge standen bis Kriegsende im Truppenge¬ 
brauch. 

Führerfahrzeuge erhielten wiederum die 3,7cm Pak 
aufgebaut. Als leichte Schützenpanzerwagen (3,7cm 
Pak) (Sd. Kfz. 250/10) hatten sie vier Mann Besatzung 
und ein Gefechtsgewicht von 5.67 t. Die Feuerhöhe be¬ 
trug 1855mm. Nach der Seite war das Richtfeld auf ±30 
beschränkt, während die Höhe von +25 c bis -8° reichte. 
216 Schuß wurden für die 3.7cm Pak mitgeführt. Vor¬ 
übergehend wurde auch der leichte Schützenpanzer¬ 
wagen (s Pz B 41) (Sd. Kfz 250/11) eingesetzt. Bei 6 
Mann Besatzung und 5,53t Gefechtsgewicht wurde die 
schwere Panzerbüchse 41 bei einer Feuerhöhe von 
1875mm eingebaut. 168 Schuß Munition waren am 
Fahrzeug vorhanden. Als Abschluß der offiziellen Ty¬ 
penliste erschien bis 1943 der leichte Meßtrupp-Pan¬ 
zerwagen (Sd. Kfz. 250/12). 3 bis 5 Mann Besatzung wa- 
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Bildfolge von oben nach unton: Leichter Schützen¬ 
panzerwagen (3,7 cm Pak) (Sd. Kfz. 250/10)- Die Ge¬ 
samtansicht des Fahrzeuges 



Die rechte und linke Innenseite des Sd. Kfz. 250/10- h 
2 MP 38. b2 - 6 Munitionskörbe, p = Überzug für Pak, 
g Gewehr für Fahrer, 1 = Verdeck, e = Leucht- und 
Signalmunition, c = Ergängzungskasten mit Reini¬ 
gungsgerät, d Leuchtpistole, bl 2 Munitionskör¬ 
be, b = 6 Munitionskörbe, f Handwinkelfernrohr,o 





c 


Uo 


Handscherenfernrohr, j ■ Bekleidungstaschen, a = 
3,7cm Pak. k = Funkgerat, n » Verdeckfenster, m = 
Verdeckspriegel (links mitte und unten) 


Der Innenraum des Sd. Kfz. 250/10-1 - Gasmaske 34 


Ein Sd. Kfz. 250/11 mit schwerer Panzerbüchse 41 der 
Division »Großdeutschland« • 
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Blick auf die leichte Feldlafette außen am Heck (oben) 


Die rechte Außenseite des Sd. Kfz. 250/11 -1 = leichte 
Feldlafette für s. Pz. Büchse, u = Verdeck, h = 
schwere Panzerbüchse 41, II = Sporn für Feldlafette 
(oben links) 

Die rechte und linke Innenseite des Sd. Kfz. 250/11 - n 
= 2 MP 38. a = MG 34. m = Gewehre, p = Leucht- und 
Signalmunition, o = Leuchtpistole, t = Flieger¬ 
schwenkarm, b = Patronenkästen 34,1,11,12 = zus. 15 
Patronenkästen für sPzBü.. e = Laufschützer 34, c = 
Gurttrommelträger, k = Überzug für Geschütz, d = 
Hülsensack 34, x = Gasmaske 34, j = Reinigungsgerät 
für s Pz Pü., q = Einheitslaterne, r = Bekleidungsta¬ 
schen, y = Handscherenfernrohr und Handwinkel¬ 
fernrohr, s = Funkausrüstung, v = Verdeckspiegel 
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Außer den serienmäßigen Abarten ergaben sich 
durch Truppenumbauten Lösungen, die den gegebe¬ 
nen Anforderungen Rechnung trugen. Bild zeigt ein 
Fahrzeug der letzten Ausführung mit aufgebauter 5cm 
Pak 38. Das Fahrzeug ist noch heute in Jugoslawien 
ausgestellt. 

Links, von oben nach unten: Der leichte Meßtrupp- 
Panzerwagen (Sd. Kfz. 250/12)- Blick in das Heck und 
den Bug des Fahrzeuges. Die dritte Aufnahme zeigt 
die rechte Innenseite des Panzerfahrzeuges - II = 
Sonderausrüstung für den leichten Meßtrupp-Pan¬ 
zerwagen, fl = 4 Gewehre, i = Verdeck, h, hl = 
Leucht- und Signalmunition mit Leuchtpistole, d = 
Hülsensack 34, c, cl = Gurttrommelträger 34, e = 
Laufschützer 34, g = Bekleidungstaschen, n ■ Hand¬ 
scherenfernrohr und Handwinkelfernrohr (Im Ge¬ 
päckkasten), k = Verdeckspriegel, b= Patronenkä¬ 
sten 34, a = MG 34, 1 = Gasmaske 34, f = MP 38 und 
Munition, ml = Panzerschild, j = Verdeckfenster. 











Die auf dem gleichen Fahrgestell basierenden Sd. Kfz. 
10 und Sd. Kfz. 253 beim Einsatz in Frankreich 1940. 
Sie dienten als Unterstiitzungsfahrzeuge der schwe¬ 
ren Einheit einer Panzerdivision mit Sf-15cm sIG auf 
Fgst. Panzer I. 

Zur Ausbildung bei der Truppe, hier der Unteroffizier¬ 
schule in Sternberg/Ostsudetenland dienten leichte 
Panzergrenadierwagen welche mit Holzgasanlagen 
ausgerüstet waren. Die Fahrzeuge wurden für Fahr¬ 
schulzwecke verwendet. 








Für die 1940 neu aufgestellten Sturmgeschütz-Einheiten wurden zwei Abarten des leichten Schützenpanzer¬ 
wagens entwickelt, um Führungs- und Versorgungsaufgaben zu übernehmen. Die Vierseitenansicht des leich¬ 
ten gepanzerten Munitions-Transportkraftwagens (Sd. Kfz. 252) zeigt neben dem unveränderten Fahrgestell 
den oben geschlossenen Aufbau des Fahrzeuges. 














Als Beobachtungsfahrzeug der Sturmgeschütz-Einheiten stand ebenfalls 1940 der leichte gepanzerte Beob¬ 
achtungskraftwagen (Sd. Kfz. 253) zur Verfügung. Auch dieses Fahrzeug war oben geschlossen. Damit schloß 
sich die Reihe der Abarten der Fahrzeuge auf der Basis der leichten Schützenpanzerwagen. 











ren vorgesehen. Spezialausrüstung und ein Satz Fu. 8 
SE 30 waren eingebaut. Unter Beweglichmachung aller 
verfügbaren Panzerabwehrwaffen erschienen gegen 
Ende des Krieges Einzelausführungen des leichten 
Schützenpanzerwagens mit aufgebauter Oberlafette 
der 5cm Räderpak. 

Für die ab 1939 aufzustellenden Sturmgeschütz-Abtei¬ 
lungen wurden gepanzerte Versorgungsfahrzeuge ge¬ 
fordert. Unter Verwendung desDemag »D 7 p« Fahrge¬ 
stells entwickelte die Waggonfabrik Wegmann in Kassel 
zwei verschiedene Panzeraufbauten. Die erste Ausfüh¬ 
rung war als Munitionsfahrzeug ausgelegt und diente 
zur Gefechtsfeldversorgung der Sturmgeschütz Einhei¬ 
ten. Normalerweise zogen diese leichten gepanzerten 
Munitions Transportkraftwagen (Sd. Kfz. 252) den ein¬ 
achsigen Munitionsanhänger (Sd. Ah. 32). Das Gesamt¬ 
gewicht betrug 5,73 t. Panzerung war vorne mit 18 mm, 
seitlich und hinten mit 8 mm vorgesehen. Die Serie war 


am 6. Oktober 1941 ausgeliefert. Ebenfalls tür den Ein¬ 
satz mit Sturmgeschütz-Einheiten bestimmt war der 
leichte gepanzerte Beobachtungskraftwagen (Sd. Kfz. 
253). Bei gleichem Gewicht wurden nunmehr 4 Besat¬ 
zungsmitglieder befördert. Ein 10 Watt Sender h, 2 UKW 
Empfänger h, sowie 1 absetzbares Tornister-Funkgerät h 
wurden mitgeführt. Beide Sonderfahrzeuge hatten oben 
geschlossene Aufbauten. 

Leichte Schützenpanzerwagen deutscher Herkunft er¬ 
schienen nach Ende des Krieges auch bei der Tsche¬ 
chischen Volksarmee. Nachfolgemuster fürdie leichten 
und mittleren Schützenpanzerwagen wurden bereits 
seit 1939 erwogen. Als Ersatz für die 3-t-Halbketten 
Baureihe schlugen die Hanomag und Demag die »HK. 
600« Baureihe vor. Der Typ »HK. 601« war als Ersatz für 
den Zugkraftwagen 11 gedacht. Als Ersatz für den leich¬ 
ten SPW »D 7 p« und den mittleren SPW »H kl 6 p« war 
der Typ »HKp 602« gedacht, von dem 1942 3 + 9 Fahr- 
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Leichter, gepanzerter Munitionstransportkraftwagen (Sd 
Kfz. 252) 

Leichter, gepanzerter Beob- « 
achtungskraftwagen (Sd. 
















Den Abschluß der HKp 600 Baureihe bildete der 1941 
entwickelte Prototyp der Demag, die diesen Einheits¬ 
wagen vorstellte. Die Typenbezeichnung lautete 
»HKp 606«. Die Bilder zeigen die Vorder- und Seiten¬ 
ansicht des Fahrzeuges. 

Innerhalb der 3-t-Halbketten- und HK. 600 Baureihe 
ergab sich 1941 der von der Firma Hanomag geschaf¬ 
fene Prototyp »HKp 603«. 

1941 folgte der teilweise gepanzerte Typ *»HK. 605« der 

von der Demag entwickelt, 1942 als Projekt »HKp 607« 
von der Hanomag weitergeführt wurde. 
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Aus Bauteilen des ».Raupenschleppers Ost« baute die Klöckner-Humboldt-Deutz AG unmittelbar nach Kriegs¬ 
ende den Typ »»RS 1500-Waldschlepper« der Fahrzeugserie 9314-16. Eines der letzten Halbkettenfahrzeuge. 


zeuge im Auftrag waren. Das Gesamtgewicht lag bei rung wurde von der DEMAG 1941/42 als Typ -HK. 605« 
7,5t, als Triebwerk war der Maybach »HL 45« vorgese- geschaffen, die für ein Gesamtgewicht von 6,8t ausge¬ 
hen. Die Frontpanzerung war mit 14mm festgelegt. 12 legt war. Ein Maybach OLVAR Getriebe und Argus 
Mann Besatzung waren vorgesehen. Die Hanomag Scheibenbremsen waren vorgesehen. Gleichzeitig 
hatte außerdem den Typ »HKp 603« in Entwicklung und entwickelte die Hanomag ein etwas schwereres Fahr- 
als Prototyp gebaut, er war eine verbesserte Ausfüh- zeug mit der Typenbezeichnung »HKp 607«. Dessen 
rung des »H kl 6 p«. Wiederum war der Sechszylinder Gefechtsgewicht betrug 9,5t. Beide Fahrzeuge hatten 
Maybach »HL 45 Z« mit 120 PS eingebaut. Das Gesamt- den Maybach »HL 50« mit 170PS zum Einbau vorgese- 
gewicht betrug 8t. Eine teilweise gepanzerte Ausfüh- 
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hen Abschließend wurde von der Demag. Werk Wet¬ 
ter/Ruhr der Schützenpanzer Typ -HKp. 606 • als Proto¬ 
typ entwickelt, der alle vorhandenen früheren SPW Ty¬ 
pen ablösen sollte. Wiederum sollten moderne Fahr¬ 
zeugkomponenten wie automatisches Getriebe und 
Scheibenbremsen zum Einbau kommen Das Gesamt¬ 
gewicht lag bei 7t Der eingebaute -HL 50- Motor ver¬ 
lieh dem Fahrzeug eine Höchstgeschwindigkeit von 
70km/h. 

Guderians Forderung letzten Endes nur noch den mitt¬ 
leren SPW (Sd Kfz. 251) in Großserie ohne Änderung 
weiterzubauen, war weltblickend und richtig. Sie er¬ 
laubte eine einigermaßen ausreichende Versorgung 
der Truppe mit gepanzerten Begleitfahrzeugen Selbst 


wenn die ursprüngliche Lösung als Behelf betrachtet 
worden muß, so hatte das Deutsche Heer jedoch zum 
ersten Male im Rahmen der Panzerdivisionen gepan¬ 
zerte. gelandegängige Fahrzeuge für seine Infanterie 
zur Verfügung. Die Nachteile der technischen Losung 
in Bezug auf Kompliziertheit der Fahrzeuge, ihre unzu¬ 
reichende Geländegängigkeit im Vergleich zu den Pan¬ 
zerkampfwagen und ihre Schußempfindlichkeit wur¬ 
den größtenteils durch fortschrittliche Einsatzprinzi¬ 
pien aufgehoben Als Endlösung erstrebte man jedoch 
ein vollgepanzertes Vollkettenfahrzeug als vollwertiges 
Begleitfahrzeug der Panzer. Derartige Untersuchungen 
wurden gegen Ende des Krieges mit Panzer 38(t)-Kom- 
ponenten angestellt. 








Bezeichnung des Fahrzeuges 

Bonz-Bräuer Kraftprotzo 

Marionwngcn II 

G leis kett onmosc h ino 

Typ 

KP 

ALZ 13 

MSZ 201 

Hersteller 

Benz & Cie 

Daimler-Motoren-Gos. 

J. A. Mallol AG 

Baujahr 

1918 

1918-1919 

1930-1931 

Informationsquelle 

Daimler-Benz Archiv 

Daimler-Benz Archiv 

Mnffoi Zeichnung ZM 16334 

Motor 




Hersteller, Typ 

Benz «S 125- 

Daimler »La 1264» 

Magirus -V t00- 

Zylinderanzahl. Anordnung 

4, Reihe 

4. Reihe 

4. Reihe 

Bohrung/Hub (mm) 

125 x 150 

120 x 160 

100 x 150 

Hubraum (ccm) 

7362 

7240 

4712 

Verdichtungsverhältnis 

4:1 

4:1 

5.38:1 

Drehzahl (U/mln) 

1100 

100 

1600 

Höchstleistung (PS) 

45 

50 

57 

Ventilanordnung 

stehend 

hängend 

Stehend 

Kurbelwellenlager 

3 

3 

3 Geleit- 

Vorgnsor 

1 Zenith 

1 Daimler KoJben- 

1 Orkan U 40 

Zündfolge 

1-3-4-2 

1-3-4-2 

t-2-4-3 

Anlasser 

von Hand 

von Hand 

Bosch BIG 1.2/12 

Lichtmaschine 


Bosch 

Bosch RK 100/12-700 

Batterie: Anzahl/Volt/Ah 

— 

1/6 

1/12/60 

Krnftstoffördorung 

Unterdrück 

Unterdrück 

Gofälle 

Kühlung 

Wasser 

Wasser 

Wassor 


Kupplung 

Mohrscheiben, naß 

Kegel- 

Mohrschoibon, tr. 

Gotriobe 

Schubvorgelege 

Schubvorgelege 

Schub Maybach Schnellga. 

Anzahl der Gange V/R 

4/1 

4/1 

5/1 

Troibondo Rftdor 

hinton 

hinten 

hinton 

Triebachsenübersetzung 



1:8, 87 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

30 

10 

51.7 mit Schnollgang 

Fohrboroich (km) 




Vorderachse 

Starrach so 

Starrachse 

Starroch so 

Art dor Lonkung 

Schnecken- 

Schraubonspindel- 

Scn-auDensp/ndel- 

Wendekreis o (m) 



12.8 

Federung vorne/hinton 

Halbfedern. längs/Ausleger 

Halbledern, langs/Schrauben 

Halbfedern, längs 

Fahrgestellschmiersystem 

Einzel 

Einzel 

Hochdruck 

Bremsanlago 




Hersteller 

Benz & Cie 

Daimler 

Bosch-De.vandrc 

Wirkungsweise 

mechanisch 

mechanisch 

Saugluft 

Bremsart 

Backen 

Backen 

Innenbacken 

Fußbremse wirkt auf 

Getriebe - Außenbacken 

Getriebe = Außenbacken 

Hinterrädor 

Handbremso wirkt auf 

Hintorrädor Innenbacken 

Antrieb = Innonbackon 

Hinterräder 

Art der Räder 

Holzspeichcn 

Stahlgußspeichen 

Stahlblech sch elbon 

Reifengröße vorno/hinten 

1400 x 120/1200 x 130 

vorno o 860 mm 

32 x 6/x 2 

Spurwoito vorno/hinten (mm) 

1550/13G0-Kette 1700 

1686/1620 

1455/1424 

Radstand (mm) 

2550 

4285 

2870 

KottenaufIngelänge (mm) 

2635 

2020 

1250 

Kottenbreite (mm) 

240 

320 

300 

Bodenfreiheit (mm) 

Räder 290/Kotton 360 

300 

235 

Lfingo x Breite x Höhe (mm) 

5010x 2160 x 2000 

6530 x 2010 x 3000 

4550 x 2000 x 2320 

zuL Gesamtgewicht (kp) 

5600 

10000 

5420 

Nutzinst (kp) 

2500 

bis 6000 

1000 

Sitzplätze 

8-10 

2-3 

1 - 9 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 



38 

Kraftstoffvorrat (Itr) 





Leistungen steigt 30 % 50 % 59 % 

klettert (mm) 
watet (mm) 
überschreitet (mm) 

Bemerkungen 
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leichtor Zugkraftwugen 1 I 
<Sd. Kfz. 10! 

D 6 

De mag AG 
1937-1938 

D 672/1 vom 2. 12. 1940 


Inicntor Zugkraftwagen 1 t 
<Sd. Kl*. 10) 

D 7 

Oomag. Adler. Saurer. Büsslng-NAG 
1938-1944 

D 672/5 vom 8. 8. 1940 


Maybach -nl 38 trkm° 
6. Reiho 

90 x 100 

3791 

6,6:1 

2400 

83 

Bosch 8JH 1,4/ *2 

Bosch RKC 130/12-825 
1/12/94 

Maybacn "HL 42 TRKM« 

6, Reiho 

90 x HO 

4199 

6.6:1 

2800 

1O0 

hängend 

8 Gleit- 

1 Solex 40 JFF II 

1-5-3-6-2-4 

Bosch EJD 1,8/12 

Bosch RKCN 300/12-1300 

1/12/94 

Soloxpumpo nach Maybachzeichnung 224534/1 

Wasser 

Mohrscheibon. trocken 

ZwefSChoiben, tr. F & S PF 220 K 

Denag/Adler Schub- 

Maybach -SRG 102128H- Variorex 

6/1 

7/3 

Kelten, vorne 

Kelten, vorne 

50 

65 

230/130 

S - 235/G = ISO 


Starrachso 

ZF Cletrac. hydr. 

ZF Cletrac. mech. 

9.0 

9.0 


Blattfeder, quer/Drehstabe quer 


Hochdruck und Zon:ra1- 


A. Teves 


hydraulisch 


Innenbacken 


Antriebsräder 


Lonkbremse 


Stahlblcchscheiben 

6,03 Tr-20 

6 CO Tr-20 (Laufrollen 550 x 45-479) 

1630/1880 

1630/1580 

2430 

2430 

1470 

1470 

240 

240 

325 

325 

4721 x 1824 x 1750 

4750x 1840 x 1620 

3850 

499 

1200 

1500 

8 

8 

40 

40 

110 

110 



24" 


700 

1SCO 


700 

1500 


leichter ZugkrafUvagon 11 
(HK. 601) 

HK. 601 
De mag AG 
1940-1942 

Handbuch WaA. Blatt D 9 vom Juli 1942 


leichter Zug kraft wagen 3 t 
(HK. 600) 

HL kl 3 

Hansa Lloyd Goitoin AG 
1936 

Borgward Unterlagen 



Maybach -HL 45 Z- 

6. Reiho 

95 x 110 

4678 

6,7:1 


3800 


147 


Bosch EJD 1,8/12 
Bosch RKCN 300/12-1300 
1/12/75 


Hansa Lloyd Goliath -L 3500 L» 

6. Reihe 

82 x 110 

3485 

6:1 

3200 

71 

hängend 
4 Gleit- 

I So lex 40 BFH 

I-5-3-6-2-4 

Bosch GJ 

Bosch RJG 

1/12/90 

Pumpe 

Wasser 


Zweischeioen, trocken 

Maybach -VG 102128 H- Varlorex 

8/3 

Ketten, vorne 
65 


ZF Ross 
10,0 


Einschoiben. trocken 

Hansa Lloyd Goliath Schubvorgelege 

4/1 x 2 

Ketten, vorne 

1:9,8 

50 

Starrachso 

Spindel- 


Blattfeder. quer/Drehstäbe euer 
Hochdruck 


190-18 

1700/1620 

2680 

1800 

280 

350 

5545 x 2100 x 2000 

6300 

2800 

6 


Doutsche Perrot 
mechanisch 
Innenbacken 
Antriebsräder 
Lenkbremsen 
Stah l b lechschoi ben 
6.50 20 
1400/1300 

1200 

280 

350 

4900 x 1730 x 1950 
5000 
1450 
2 4 6 

5 45/G 75 

100 


24 


24* 

500 
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Bezeichnung des Fahrzcugos 

leichter Zugkraltwagen 3t 

leichter Zugkraftwagen 3 t 

Gelände lastwagen 


(Sd. Kfz 11) 

(Sd Kfz. 11) 

LR 75 

Typ 

HL kl 5 

HL kl 6 

Daimler-Benz AG 

Hersteller 

Borgward GmbH. 

Borg ward, Hanomag Adler, Horch. 

Skoda 1937-1938 

Baujahr 

1937-1938 

1938-1945 

Daimlar-Benz Archiv 

Informationsquelle 

Borgv/ard Unterlagen 

D 660/2 vom 1. 8 1943 


Motor 




Hersteller, Typ 

Hansa Lloyd Goliath «L 3500 L» 

Maybach -HL 42 TUKRM und TUKRRM* Daimlar-Benz -M 16 1 

Zyllndoranzahl, Anordnung 

6. Reihe 

6. Reihe 

6. Reihe 

Bohrung/Hub (mm) 

8? x 110 

90 x 100 

78 x 100 

Hubraum (ccm) 

3485 

4170 

2887 

Verdichtungsverhältnis 

6:1 

6.7:1 

6,5:1 

Drohzahl (U/mln) 

3200 

2800 

3650 

Höchstleistung (PS) 

71 

100 

68 

Ventilanordnung 

hängend 

hängend 

stehend 

Kurbelwellenlager 

4 Gleit- 

8 Gieit- 

7 Gleit- 

Vergaser 

1 So ex 40 BFH 

1 So lex 40 JFF ll 

1 So lex 35 BFVLS 

Zündfolgo 

1-5-36-2-4 

t-5-3-6-2-4 

1-5-3-6-2-4 

Anlasser 

Bosch GJ 

Bosch EJD 1.8/12 

Bosch BIH 1.4/12 

üchtmaschlno 

Bosch RJG 

Bosch RKCN 300/12-1300 

Bosch RIG SO/12-1100 

Batterie: Anzahl/Volt/Ah 

1/12/90 

1/12/75 

2/0 

Kraftstofförderung 

Pumpe 

Solex pumpe 

Pumpe 

Kühlung 

Wasser 

Wasser 

Wasser 

Kupplung 

Getriebe 

Einscheiben, trocken 

Hansa Lloyd Goliath Schubvorgelege 

EmscheiOen . tr. F 8 S PF 220 
Hanomag Schub- 021-32785 U 50 

Mehrschelfcer. trocken 

ZF Aphon 

Anzahl der Gange V/R 

4/1 x 2 

4/1 x 2 

4/1 x 2 

Treibende Röder 

Ketten, vorne 

Ketten, vorne 

Ketten, vorne 

Triobachsenuborsetzung 

1:9,8 

1:9.8 


Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

53 

52.5 

45 

Fahrbereich (km) 

S - 27S/G = 150 

S = 240/G = 140 


Vorderachse 

Starrachso 

Starrachse 

Starracnso 

Art der Lenkung 

Wendekreis o (m) 

Spindel- 

13.5 

Hanomag Spinde - oder ZF Ross Schnockcn Sohraubonspindel- 
13.5 9,5 

Federung vorne/hinten 

Blattfeder, quer/Drehstabe quer 

Blattfeder oucr/Diehstabe quer 

Halbtedern, lärgs/Halb'ecer und Schrauben 

Fahrgestcllschmiersystom 

Bremsanlage 

Hochdruck 

Hochdruck 

Zontral 

Hersteller 

Deutsche Perrot 

Deutsche Perrot 

ATE und Daimler-Benz 

Wirkungsweise 

mechanisch 

mechanisch-Saugluft 

hydraul'scn 

Bremsart 

Inncnoacken 

Innonbacken 

Innenbacken 

Fußbromso wirkt auf 

Antriebsräder 

Antriebsräder 

Vorder- und Antriebs'äder 

Handbremse wirkt auf 

Lonkb'omson 

Lcnkbromson 

Antrieb srädo' 

Art der Räder 

Stahiblechschoiben 

Stahlbecnscheiben 

Stahlblechschoben 

Rcifengroße vorno/hinton 

7.25-20 

7.25-20 oder 190-18 

5.50-15 

Spurweite vorno/hinton (mm) 

1650/1600 

1650/1600 

1340/1190 

Radstand (mm) 

2730 

2780 

2603-2675/12401180 

Kettcnauflagclängc (mm) 

18CC 

1800 

700 

Kettenbreltc (mm) 

280 

280 

290 

Bodenfreiheit (mm) 

320 

320 

220 

Länge x Breite x Höhe (mm) 

550 x 2000 x 2215 

5550 x 2000 x 2150 

6200 x 1600 

zul. Gesamtgewicht (kp) 

7000 

7200 

3450 

Nutzlast (kp) 

1550 

1800 

8CO 

Sitzplatz© 

7 t- 1 

7 * 1 

2-3 

Kraftstoffverbrauch (l/100km) 

S - 45/G = 75 

S - 40/G = 80 

62 

Kraftstoffvorraf (Itr) 

100 

110 


Leistungen steigt 

24* 

24" 

— 

klettert (mm) 



— 

watet (mm) 

5C0 

500 

•• 

überschreitet (mm) 




Bomorkungon 


'die ersten Baureihen noch mit Maybach -HL 36" Motor 





Art hier i Trakto'. 2-1on. m/43 

mittlerer Zugk'aftwagen 5 t 

mittlerer Zugkraltwagen 5 t 

mittlerer Zugkraftvvagen 5 t 

HBT 

tSd Kfz. 6) 

I.Sd. Klz. 8) 

{Sd. Kfz. 6) 

AB Volvo 

BN 15 

BN i 7 

BN l 8 

1942-1943 

Büssüig-NAG 

Büssing-NAG. Daimlor-Bonz 

Bussing-NAG. Daimler-Benz 


1935 

1936-1937 

1938-1939 

Voivo Untohagon 

D60G/4 vom 1. 4. 1938 

D 606/4 vom 1.4. 1938 

D 606/7 vom 7 6. 1939 

Volvo -FC» 

Maybach -NL 35 Spezial« 

Maybach -KL 38 TR Spezial-. 

Maybach »NL 36 TUK- 

6 . Reihe 

6 . Reihe 

6 . Reihe 

6 . Reihe 

92. 07 x 11O 

90 x 90 

90 x 10O 

90 x 100 

4400 

3435 

3791 

3791 

5,25:1 

5,6: 1 

6.7:1 

6 .6.1 

300 

3000 

3000 

3000 

9C 

90 

100 

100 

hangend 

hangend 


hängend 

7 Glöil- 

8 Gloit- 


8 Gleit- 

1 Solox 

1 Solex 


1 Solox 40 JFF II 

i-5-3-6-2-4 

1-5-3-6-2-4 


1-5-3-6-24 

Bosen EJD 1 4/12 

Bosch BJH 1.4/12 

Bosch BJH 1.4/12 

Bosch BJH 1.4/12 

Bosch RJH 90; 12-1500 

Bosch RKC 130 ‘12 

Bosch RKC 130/12 

Bosch RKC 130/12 

1/12/70 

1/12/76 

1/12/75 

1/12/75 

Pumpe 

Pump« 

Pumpe 

Pumpe 

Wasser 

Wasser 

Wasser 

Wasser 

Einschoibon, trockon 

Zwo»scheiben, trockon 


Zweischeioen. trocken F & S PF 220 K 

Volvo "0 ß" 

ZF Schuovorgelcgo 


ZF Schubvorgologo 

4/1 x 2 

4/1 x 2 


4/1 x 2 

Ketten, vorne 

Kctlon. vorne 


Ketten, vorne 

1 5.31 

S = 1,0/G = 160 


S-1.0/G 3.3 

65 

50 

50 

SO 


S = 320/Q ICO 

250 

300 

Starrach so 

Starrachse 

Starrachse 

Starrachse 


Schneckon- 

Schnecken und Cletrac 

Schnecken-Vünz Typ -S 3.5- 

9.0 

13.0 


13.0 

Blattfeder. quer/Drehstabe quer 

Halbfecer quer/Ha Modern, längs 

Halbfoder qucr/HalModcr längs Blattfeder quer/Dreh stabe quer 

Hochdruck 

Hochdruck 


Hochdruck 

Lockheed 

Deutsche Perrot 

Deutsche Perrot 

Bosch und Perrot 

hydraulisch 

mochan isc h/Sau g 1 u ft 

mcchanisch/Saugluft 

mochanisch/Druckluft 

Innenbacken 

AuHörband 


Innenbuckon 

Antriebsachse 

Anlneosrador 


Antriebsräder 

Artriebsachse 

Lenkoremscn 


Lonkbromsen 

Stahlblociscnoiber gelocht 

St ah Iblechsc leiben 


Stahlblechscheiben 

7.00 20 

7.50-20 

7.50-20 

210-18 

1660/1620 

1825/1700 

1825/1700 

1825/1700 


3360 

3360 

3200 


1270 

1270 

2025 


320 

320 

320 

325 

400 

400 

400 

5650 x 2000 x 

6020 x 2200 x 2500 

6020x2200x2500 

6115x2260x2270 

6555 

8800 

8800 

8500 

18CO 

1500 

1500 

1500 

2 + 8 

15 bzw. 10 

15 bzw. 10 

15 bzw. 10 


50 

50 

60 

115 

120 - 40 - 160 

120 * 40 - 160 

165 - 20 = 185 


24' 

24° 

24" 

703 

603 

600 

600 
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Bozoichnung des Fahrzeuge» 

mittlerer Zugkraftwagon 5 1 

schworor Wohrmachtsschlepper 

Gleis<Piten-Lasi<raff\vagor 2 1 


(Sd. Kfz. 6) 


Offen (Maultier) (Sd. Ktz 3! 

Typ 

BN 9 

sWS 

2 t MT V 3000 S/SS M 

Hersteller 

Büssir>g-NAG. Praga 

Büssing-NAG, Toira 

Ford-Werke AG 

Bau|ahr 

1939-1943 

1943-1945 

1942-1944 

Informationsquelle 

15 606/11 vom 29. 2 1940 

D 606/15 vom 5. 12. 1943 

D 666/409 vom 26. 7. 1943 


Motor 




Hersteller, Typ 

Maybach -HL 54 TUKRM» 

Maybach »HL 42 TRKMS- 

Ford ’G 39 T- oder »G 19 T* 

Zylinderanzahl, Anordnung 

6 Reihe 

6, Reihe 

8 VForm 

Bohrung/Hub (mm) 

100 x 115 

90x110 

80.95x9525 

Hubraum (ccm) 

5420 

4198 

3924 

Verdichtungsverhältnis 

6,7:1 

6.6:1 

5,9:1 

Drehzahl(U/mln) 

2600 

3030 

3500 

Höchstleistung (PS) 

IIS 

ICO 

95 

Ventilanordnung 

hängend 

hängend 

stehend 

Kurbelwollenlngcr 

8 Gleit- 

8 Gl eit- 

3 Gleit- 

Vergaser 

2 Solex 40 JFF II 

1 Solex 40 JFF II 

1 Solex 30 FFJK 

Zündfolge 

1-5-3-6-2-4 

1-5-3-6-2-4 

1-3-6-2-7—8-4-5 

Anlasser 

Bosch BJH 1,8/12 

Bosch EJD 1.8/12 

Bosch BIH 1.4/12 

Lichtmaschine 

Basch RKC 130/12-825 

Bosch RJJK 130/12-1500 

Bosch RJH 130/12-1800 

Batterie: Anzahl/Volt/Ah 

1/12/75 

1/12/75 

1/12/50 

Kraftstofforderung 

Pumpe 

Pumpe 

Solexpumpo PE 1453/1 L 

Kühlung 

Wasser 

Wasser 

Wasser 


Kupplung 

Zweischeiben, trocken F & S PF 220 K 

Zweiscneibon, Irockon F & s PF 220 K 

Ford Einscheben trocken 

Getriebe 

ZF Schubvorgelege 

ZF -Kb 40 D- 

Ford Schuovo'golego 

Anzahl dor Gange V/R 

4/1 x 2 

4/1 x 2 

5/1 

Treibonde Räder 

Keilen, vorne 

Ketten, vorne 

Ketten, vorne 

Triebachsenubersetzung 

S-1,0/G=3.3 

1:4.11 

1:6-66 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

50 

27,4 

39.6 

Fahrbereich (km) 

S=300/G= 115 

S=30O/G= IOC 

S-2Q0/G-75 

Vordorachso 

Starrachse 

Starrach se 

Starrachse 

Art der Lenkung 

ZF Ross Schnecken- , Typ 660 

Cletrac 

Ford Schnecken- 

Wendekreis o (m) 

15.0 

15,0 

19.0 

Federung vorno/hlnten 

Blattfeder quer/Drehstabe quer 

Blattfeder quer/DrohsMbc quer 

Halbfeder längs/ Sch rau bon 

Fahrgestellschmiorsystem 

Hochdruck 

Hochdruck 

Zentral, ab Fgsl 547304 Hochdruck 

Bremsanlagc 




Hersteller 

ATE und Perrot 

Argus 

ATE und Ford 

Wirkungsweise 

mechanisch/Druckluft 

Saugluft 

hydraulisch 

Bremsart 

Innonbacken 

Scheiben 

Innerbücken 

Fußbrems© wirkt auf 

Antrieb srödor 

Anlriebsracer 

Räder und LauUverksantrieb 

Handbremse wirkt auf 

Lenkbremsen 

Lenkbremson 

Lankbremsen 

Art der Räder 

Stah 1 b lechsch e rbe n 

Stahlblech scholocn 

Sf ah Iblec hac hei ben 

Reifengröße vorno/hinlen 

210-18 

270-20 

190-20 ocer 7.25-20 

Spurweite vorne/hinten (mm) 

1825/1700 

2100/1950 

1650/1790 

Radstand (mm) 

3275 

3475 


Kettenauflagclange (mm) 

2200 

2040 

1843 

Kettenbreite (mm) 

320 

500 

260 

Bodenfreiheit (mm) 

360 

465 

270 

Lange * Breite x Höhe (mm) 

6325x2260x2500 

6675x2500x2830 

6325x2243x2773 

zul. Gesamtgewicht (kp) 

9000 

13500 

5860 

Nutzlast (kp) 

1500 

4000 

2000 

Sitzplatzo 

15 bzw. 10 

2-10 

2-3 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 

S-60/G=160 

S-80/G-bi» zu 300 

S=55/G=40 

Kraftstoffvorrat (Itr) 

190 

240 

110 

Leistungen steigt 

24" 

24" 

20 ,: 

klettert (mm) 


— 


watet (mm) 

600 

1030 

440 

überschreitet (mm) 

2000 

— 


Bemerkungen 
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G Io isKolten-Lastk raftwagen 2 t 
o'lcn (Maultier) (Sd. Kfz. 3) 

S 3000/SS M 

Klöcknof-Humboldt-Doulz AG 
1942-1944 

0 866/407 vom 26. 7 19*3 


KHD -F 4 M 513« 

4. Reihe 

110x130 

4942 

22 I 

2250 

60 

hörnend 
3 Gleit- 

D esu BOSCh PE 4 3 
1-3-4-2 

BOSCh BMG 4/24 

Bosen RKCK 300/12-1400 

2/12/94.5 

Pumpe 

Wasser 

Eir sch toben. 1 rochen I & S G 30 KM 
ZF »Faxs 40" 

5/1 

Ketten, vorne 
1 : 6.8 

40 

S - 170/G - 80 
Slarrachse 
ZF Ross. Typ 700 
19.0 


Halotodem längs/Sch rauben 
Zert'ai 

A Tevos 
hydraulisch 
mneubacken 

Räder und Laihworksant'lcb 

Lenkbremsen 

StahlblechschO'ben 

ISO-20 

1640/1780 

1840 

260 

250 

6120 x 2220 x 2800 

6650 

2009 

2-3 

S-28.5/G-70 

70 


Gleisketten-Lasikraltwagcn 2 t 

mit Opel Koltern nufwork iProiotyp) 
2 I 3.6-36 S-'M 
Adam Opel AG 
1942-1943 

Otwd Unterlagen vom 10. 10. 1942 


Gleisketten-Lastkraftwagen 2 1 
offen (Mau Iller) (Sd. Kfz. 3) 

2 t 3.6/36 S/SS M 
Adam Opel AG 
1942-1943 

D 669/419 vom 26. 7. 1943 


Halb'edorn ongs 


3106 

1665 

260 

265 

6010x2340x2960 


2650 

2-3 

S -40—15/G 90 
92-20-112 


Opel -3.6 llr- 
6 . Reih© 

90x95 

3626 

6:1 

3120 

68 

hangend 

4 Gicit- 

1 Solox 35 JFP 

1—5—3-6-2 4 

Bosen CJ 1.2/12 

Bosch RKC 130/12-1509 

1/12/50 oder 62 

Pumpe 

Wasser 


Emscheiben. trocken 
Ooel Schubvorgologo 
5/1 

Keilen vorno 

16.38 

38 

S- 165-G= 

Slarrachse 

Schnackemollon- 

15.0 


Halbfödem löngs/Schraubon 


Hochdruck 


A. Tevos 

hydraulisch 

innenbacken 

Räder- und Laulworksantneb 

Lenkbremsen 

Stahloech scheiben 

190-20 

1542/1790 

1840 

260 

265 

6000x2280x2710 

5930 

2000 

2-3 

S 40 45/G=9C 


Gleisketten-Lastkraftwagen 4 5 t 
•Maultier) 

L 4500 R 
Daimler-Benz AG 
1943-1944 

D G67/403 vom 27. 10 1943 


DB »OM 67/4- 
6 . Reihe 
105x140 
7274 
20:1 
2250 
112 

hängend 
7 Gien- 

Diesel Bosch PE 6 oder Deckel PSA 

1-5-3-6-2—I 

Bosch BNG 4/24 

Bosch RKCK 300/12 1300 

2/12/105 

Pumpe 

Wasser 


Elnschcloen. trocken F & S LA 50 
DB (ZF Lizenz) -Fak 45- 
5/1 x2 

Ketten, vorne 

1:9.2 

36 

S-220/G=l00 
Slarrachse 

Schrauben- ZF Ross Typ 722 
16.8-22.0 


Halbledern längs/Viertelfedern angs 
Zentral 

ATE-Lockheed-Knorr 
hydr. mit Druckluft 
Innenbackon 

Räder und Laufwerksantrieb 
Lenkbremsen 
Stahlblech scheiben 
270-20 
1860/1800 
1825 
2400 
300 
360 

7860x2360x3215 

12700 

4500 

2-3 

S = 60/G bis zu 140 
140 
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Bezeichnung des Fahrzeuges 

Typ 

Horstollor 

Baujahr 

Informationsquelle 

mittlerer Zugkraftwagen 8 l nvttloror Zugkraftwagert 8 t 

[Sd. Kfz. 7) iSd Kfz, 7) 

KM m 8 KM m 9 

Krauss-Maffei. Daimler-Benz. Bussing Krauss-Vaffei 

1934-1935 1935-1936 

D 607/3 vom 1. 11 1935 D 607/8 vom 24. 11 1938 

mittlerer Zugkraftwagyn 8 t 
•Sd. Kfz. 7) 

KM m 10 

K rauss-M af fei. B o igwa rd 

1936-1937 

D 607/8 vom 24. 11. 1930 

Motor 




Hersteller, Typ 

Maybach -HL 52 TU« 

Maybach -HL 57 tu- 

Maybach -HL 62 TUK« 

Zylinderanzahl. Anordnung 

6. Reiho 

6. Reihe 

6 Roiho 

Bohrung/Hub (mm) 

100x110 

100x120 

105x120 

Hubraum (ccm) 

5184 

5698 

6191 

Verdichtungsverhältnis 

6.3:1 

5,6:1 

6.5:1 

ApAA 

Drehzahl (U/min) 

2600 

2600 

2600 

Höchstleistung (PS) 

115 

130 

140 

Vontilanordnung 


hangend 


Kurbclwellcnlager 


8 Gioil- 


Vorgaser 

2 Solex 40 MMOVS 

1 Solex 40 JFF II 

1 Solex 40 JFF II 

Zündfolge 


1-5-3-6-2-4 


Anlasser 

Bosch BNF 2,5/12 

Bosch BNF 2.5/12 

Bosch BNG 2.5/12 

Lichtmaschino 

Bosen RKC 130/12 

Bosch RKC 130/12 

Bosch RJJK 130/12-1500 

Batterie: Anzahl/Volt/Ah 

1/12/105 

1/12/105 

1/12/105 

Kraftstofförderung 

Pallaspumpe -CV- 

Pallaspumpo -C 9 W« 

Pallaspumpe -C 9 W» 

Kühlung 

Wassor 

Wasser 

Wasser 


Kupplung 

Zwcischeiöen, tr. F & S Mecano 

••PL 40 V- Zweischoiben. tr. Mecano -K 230 K« 

Zwoischoibon, tr. Mecano -K 230 K- 

Gotrlebe 

ZF -ZG 55« Schub- 

ZF -Aphon G 55- 

ZF -Apnon G 55- 

Anzahl der Gänge V/R 

4/1 x 2 

4/1 x2 

4/1 x2 

Treibende Räder 

Kelten, vorne 

Kotten, vorne 

Kelten, vorne 

Triebachsonübcrsotzung 

1:5.25 

1:5.42 

1 5.42 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

50 

50 

50 

Fahrbereich (km) 

250 

290 

290 

Vorderachse 

Starrachse 

Starracnse 

Starrachse 

Art der Lenkung 

Schnecken- 

ZF Ross Schnecken- 

ZF Ross Schnocken- oder Münz Typ 4 

Wondekreis o (m) 

14.0 

14.0 

14,0 

Federung vomc/hinton 


Blattfeder qucr/Halbteder längs 


Fahrgestellschmicrsyslom 


Hochdruck 


Bremsanlage 




Hersteller 


Deutsche Perrot/Bosch 


Wirkungsweise 


Druckluft 


Bromsart 

Außenband 

lonenüacken 

Innenbackon 

Fußbremse wirkt auf 


Antriebsräder 


Handbremse v/lrkt aut 


Lenkbremse 


Art der Räder 


Stahigußspoichen 


Relfengroßo vorne/hinten 


32x6 bzw. 7,50-20 


Spurweite vorno/hinten (mm) 


1940/1750 


Radstand (mm) 


— 


Kettenauflagelängc (mm) 


1400 


Kettonbrelto (mm) 


360 


Bodenfreiheit (mm) 


410 


Länge x Breite x Höhe (mm) 

6690x2350x2760 

7175x2350x2500 

7175x2350x2500 

zul. Gesamtgewicht (kp) 

11000 

10740 

10740 

Nutzlast (kp) 

1500 

1800 

1600 

Sitzplätzo 

11 

11 

11 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 

70 

S-80/G-200 

S -/G = 200 

Kraftstoffvorrot (llr) 

100+100=200 

135*70=205 

135+70=205 

Leistungen steigt 

24" 

24* 

24° 

klettert (mm) 

— 



watet (mm) 

650 

650 

650 

überschreitet (mm) 

— 



Bemerkungen 
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minierer Zugkraflwagen 8 t 

mittlerer Zugkraftwagen 8 1 

(Sd. Kfz. 7; 


KM m 11 

61 

Krauss-Maffei Borg ward. Saurer 

Breda SA 

1938-1945 

1944 

D 607/5 vom 9 10. 1939 

D 606/13. Ausgabe 1944 


Maybach »HL 62 TUK" 

Breda »T 14« 

6 . Reihe 

6 . Reihe 

105x120 

110x130 

6191 

7412 

6 5:1 

5:1 

2600 

2400 

140 

130 

hängond 

hängend 

8 Gleit- 

7 Gleit- 

1 Solex 40 JFF II 

2 Zenith 42 TTVPS 

1-5-3-6-2-4 

1-5-3-6-2-4 

Bosch BNG 2.5/12 

Bosch BNG 4/24 

Bosch RJJK 130/12-1500 

Bosch CQLN 300/24 

1/12/105 

2/12/105 

Pnllaspumpe 

Pumpe 

Wasser 

Wasser 

Zwei sch eiben, Ir. Mocano K 230 K 

Zwei scheiben. Ir. 

ZF Schubvorgu ugo 

ZF Schubvorgelege 

4/1 x2 

5/1 x2 

Kation, vorne 

Kotten, vorne 

1:5.42 


50 

50 

S-250/G- 135 

270-300 

StBrrachse 

Starrachse 

Schnoc*on-, Münz Typ 4 

Schnecken- 

16.0 

16.0 

Halbfetter quBr/Halbfedern längs 

Haloledcr quer/Halbfedern längs 

Hochdruck 

Hochdruck 

Bosch/Perrot 

Marali 

mechanisch mit Druckluft 

Druckluft 

Innonhacken 

Innenbacken 

Antriebsräder 

Antriebsräder 

Lenkbremse 

Lenkbremse 

Siahlgußspeichen 

Stahlgußspeichen 

9.7S-2C 

9,75-20 

2000/1800 

2020/1800 

3470 

3470 

2235 

2257 

360 

360 

403 

390 

6850x2400x2620 

6900x2450x2750 

11550 

13000 

1800 

1803 

11 

11 

S 80/G -200 

70 

175^38-213, später ^65 i 38- 203 

170+35=205 


24“ 24" 


6S0 

1803 


800 

1600 


Zugkraltwagcn 10 t 
ZD 5 

Daimler-Benz AG 
1931-1932 
Daimler-Ben/ Archiv 


schwerer Zugkraftwagen 12 1 
(Sd. Kfz 8) 

DB s 7 

Daimler-Benz AG 
1934-1935 

D 608/2 vom 1.2. 1940 


Maybach »DSO 8« 

Maybach -DSO 8- 

12 . VForm 60- 1 

12 . VForm 60“ 

92x100 

92x100 

7973 

7973 

6,3:1 

6.3:1 

2300 

2300 

150 

ISO 

hängend 

hangend 

8 Glelt- 

8 Gloit- 

2 Solex 35 MOV 

2 Solex 35 MOV 

1-12-5-8-3 10-6-7-2-11-4-9 

1 12-5 8-3-10-6-7-2-11-4-9 

Bosch BNE 2/12 

Bosch BNE 2/12 

Bosch TDV 6 400/12-800 

Bosch 

1 /12/100 

2/12/105 

2 elektrische Pumpen 

Pumpe 

Wasser 

Wasser 

Zwei scheiben, tr. Long Typ 34 A 

Zv/olscheiben. tr. Mocano La 80 H 

Movoach -DSG HO« unterdruckgeschaltot DB Scnubvorgelcge 

5/1 

4/1 x2 

Ketten, hinten 

Ketten, vorne 

1:3,9 

S-1.0/G-1.771 

38 

50 

Schwinghebel 

Starrachse 

Schrauben-, mit Cletrac 

Schnecken-. ZF Ross 

10,6 


Kcgeifedem 

Blattfeder quer/Blattfedern längs 

Hochdruck 

Hochdruck 

Knorr/DB 

Knorr 

Druckluft 

Druckluft 

Innenbacken 

Innenbacken/Außonband 

Antriebsräder 

Antriebsräder 

Lenkgetriebe 

Lenkbromso 

Stahibiechscholben golochi 

Stahlgußspei dien 

150x670 

9,03 20 

2000/1800 

1900/1850 

1870 

2150 

350 

4CO 

340 

400 

6245x2360x2350 

6800x2350x2200 

9300 

14400 


1800 

1-11 

12 


S 100/G-220 

175+25=200 



12 “ 


24' 
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Leistungon steigt 24" 24" 2* 

klettert (mm) 

watet (mm) 630 630 

überschreitet (mm) 2000 2000 2000 

Bemerkungen 
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schwerer Zugkraltwagen 
•IHK. 1601) 

HK. 1601/1604 
Daimler-Ben/ AG/Famo 
1941--942 

Handbuch WaA, Blau D 12 v. 1. 7. 42 


schwerer Zugkrallwagen 18 1 
(Sd. Klz. 9) 

FM gr 1 
Famo 

1936-1937 
Handbuch WaA 


Maybach -HL 116 Z- 

6 . Ro hB 

125x150 

11C48 

6.5:1 

3300 

265 

hängend 
6 Gloit* 

2 Sol ex 40 JFF II 

1-5-3-6-2-4 

Bosen BNG 4/24 

Bosch GOL 300/12-900 

2/12/109 

Pumpe 

Wasser 


Zwoischoibon, trocken 
ZF Spezi n Schubvorgeiege 
6/1 

Ketten vorne 
67.5 

Starrachse 
Sen necken, hydr. 


Maybach -hl 98 tuk- 
12 . VFo'm 60* 

95x115 

9780 

6,5:1 

2600 

220 

hängend 

7 Rolien- 

2 Solox 40 JFF II 

1-8-5-10-3-7-^-11-2-9-4-12 

Bosch BNG 4/24 

Bosch GOL 300/12-900 

2/12/105 

2 Pumpen 

Wasser 


Zwe «scheiben. trocken 
ZF Aphon 
4/1 x2 

Kotten, vorno 

50 

280 

Starrachse 

Schneckon- 

21.6 


Blattfeder quO'/Drehstäbe quer 
Hochdruck 

Knorr/Dai m ler- Ben z 
Druckluft 
Innenbackon 
Antriebsräder 

Lonkorcmse 

StatVfluftspeichen 

H.25-20 

2030/2000 

4030 

2600 

400 

400 

7770x2600x2350 

16200 


Bl altfeder quer/Drehstäüe quer 
Hochdruck 

Bosch/Wostmghouso 

Druckluft 

Innenbackon 

Anlrlcbsrädor 

Lenkbremse 

Stahlgußspoichon 

12.75-20 

2100/2000 

4015 

2860 

440 

440 

7700x2600x2650 

18000 

2000 

je nach Aufbau 
S= 100/G=300 


je nach Aufbau 


schwerer Zugkraltwagen 18 f 
(Sd Kfz. Ö) 

F 2 

Famo 

1938 

D 671/1 vom 4. 3. 1943 


schwerer Zugkraftwagen 18 l 
(Sd. Kfz. 9) 

F 3 

Famo. Vomag, Tatra 
1939-1944 

0 671/1 vom 4.3. 1943 


Maybach -HL 98 TUK- 
12 , VForm 60" 

95x115 

9780 

6.5:1 

3000 

250 

hängond 

7 Rollen- 

2 Solox 40 JFF II 

1-8-5-10-3- 7 8-11-2-9-4-12 

Bosch BNG 4/24 

Bosch RKC 130/12-825 

1/12/105 

2 Pumpen 

Wasser 


Maybach -HL 108 TUKRM« 

12 . VForm 60" 

100x115 

10838 

6.5:1 

3000 

270 

hangend 

7 Rollen- 

2 Solex 40 JFF II 

1-8-5-10-3-7-6-11-2-9-4-12 

Bosch BNG 4/24 

Bosch GOL 300/12- 900 

1/12/105 

2 Pumpen 

Wasser 


Zwoischoiben. ir. F & S LA 65 Zweischeiben, tr. F Ä S Mecano LA 65/80 

ZF «G 65 VL 230- ZF -G 65 VL 230- 

4/1 x2 

Kolton. vorne 

1:1.96 

50 

S-260/G- 100 
Starrachse 

Schnockon-, ZF Ross Modell 760 
21,6 


BlalHeder quer/Drenstäbe quer 
Hochdruck 

Bosch 
Druckluft 
Innenbacken 
Antriebsräder 
Lenkbremse 
Stahlgußspoichon 
12.75-20/LaufrolIen 900/80-80 
2100/2000 

4015 4060 

2860 
440 
440 

8250x2600x2850 8320x2600x2850 

180CO 
2620 

8 bzw. je nach Aufbau 
S= I20/G-310 
230.60 290 


24° 

800 

2500 
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Bezeichnung des Fahrzeuges 

Typ 

Hersteller 

Baujahr 

Informationsquelle 

kleines Kettenkraftrad 
(Sd Kfz. 2) 

HK 101 

NSU. Stöwer 

1940 1945 

D 624/1 vom 28 10 1942 

gelandegängiger 0.6/1 1 Zugwagen 

M 36 

ADMK 

Steyr-Daimler-Puch AG 

1935-1938 

Gerätevorschrift, Wien 1938 

gelandegängiger 1.6 t Zugwagen 

Prototyp 

ADAT 

Steyr-Daimler-Puch AG 

1937 

Stoy' Unterlagen 

Motor 




Hersteller, Typ 

Opel -1.5 llr« 

AD "FB 12/20" 

AO »M G40-1 

ZyHndoranzahl. Anordnung 

4. Reihe 

4. Reihe 

6 Reihe 

Bohrung/Hub (mm) 

80x74 

80x115 

85x115 

Hubraum (ccm) 

1488 

2312,2 

3915,4 

Verdichtungsverhältnis 

6:1 

4.25 1 

5.77:1 

Drehzahl (U/min) 

3400 

1400 

3000 

Höchstleistung (PS) 

36 

20 

80 

Ventilanordnung 

hängond 

siohend 

hängend 

Kurbelwellenlager 

4 Gleit- 

3 Kugel- 

7 Gloit- 

Vorgaser 

1 Solex 32 FJ II 

1 Pal.'es MP 30 

1 Zenith 48 VI 

Zündfolge 

1-3-4-2 

1-3-4-2 

1-S-3-6-2-4 

Anlasser 

Bosch EGD 0.6/6 

ohne 

Scintilla 12 V 

Lichtmaschine 

Bosch REDK 75/1-1600 

Scinlilla 

Scinlilla 12 V/100 W 

Batterie: Anzahl/Volt/Ah 

t/6/75 

ohne 

1/12/60 

Kraftstofförderung 

Gefallo und Pumpe 

AC Pumpe »PE 626- 

Pumpo 

Kühlung 

Wasser 

Luft, Gebläse 

Wasser 

Kupplung 

Einscheiben, trocken 

Zwcischeibon. hnlbnall 

Zweischeiben, trocken 

Getriebe 

NSU Schubvorgelege 

AO Schub, Typ -440" 

AD Schub. Typ -ADAT» 

Anzahl der Gänge V/R 

3/1 x2 

4/1 

4/1 

Treibondo Rador 

Kotten, vorno 

hinten 

hmton 

Tricbachsonübcrsctzung 

1:4,09 

1:6.56 


Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

80 

45 aut Räder 

70 auf Räder 

Fahrbereich (km) 

250 

S-200/G-110 


Vorderachse 

Steckachse 

Schwingachse 

Schwingachse 

Art der Lenkung 

Clotrac 

Schrauben- 

Schnecken- 

Wendekreis o (m) 

4.0 

8.4 


Foderung vorne/hlnlon 

Federgabel mit Schruubo/Drohstäbe 

Halbfedor, quer/Halbfeder längs 

Hoibfoder cuer/Halbfoder längs 

Fahrgestcllschmlersystem 

Hochdruck 

Hochdruck 

Zentral 

Bremsanlago 




Horstoller 

NSU 

Austro-Daimler 

ATE-Lockheec 

Wirkungsweise 

mechanisch 

mechanisch 

hydraulisch 

Bremsart 

Innenbacken 

Innenbacken 

Innenbacken 

Fußbremse v/lrkt auf 

Antriebsräder 

Hinterräder 

Hinterräder 

Handbremse wirkt auf 

Lonkbremae 

Hintorräder 

Antrieb 

Art dor Räder 

Stahlblechscheibe 

Stahlblech scheiben 

Sta h Ibl ech sef i Cibon 

Reifengröße vorno/hinten 

3,50-19 Kr 4611 

5.25-16 

230-18 

Spurwoito vorne/hinten (mm) 

—/816 

1290 (870 als Vollkette) 

1365/1800 (1310 als Vollkette) 

Radstand (mm) 

1352 

1770 

3200 

Kottenauflagolänge (mm) 

820 

1260 


Kottenbreile (mm) 

170 

190 (Sumolkctten 340) 


Bodenfreiheit (mm) 

230 

270 


Längo x Breite x Höhe (mm) 

3000x1000x1200 

3570x1500x1300 

5280x2030x1735 

zul. Gesamtgewicht (kp) 

1560 

2040 


Nutzlast (kp) 

325 

600 

1600 

Sitzplätze 

3 

3 

9 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 

16-22 

S=17/G-35 

30 

Kraftstoffvorrat (llr) 

42 

37 


Leistungen steigt 

24' 

45" 


klettert (mm) 


300 


watet (mm) 

440 

600 


überschreitet (mm) 


1800 


Bemerkungen 
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geläncogang gor 1.5/2 l Zugwagon 

M 37 

AFR 

Österreich Ische Automobillabriks AG 
1936 

ÖAF Unterlagen 

Loichtor ZugkraUwagon U (1) 
Konnummof - ZgKw U 305 |f) 

TU 1 

Unic, Georges Richards 

1939-1943 

D 628/3 vom 7. 1. 1942 

leichter ZugkraUwagon 37 Unic {f) 
Kennummer - ZgKw U 304 (I) 

P 107 

Unic. Georges Richards 

1937-1939 

D 628/1 vom 20. 5 1941 

ZugkraUwagon S (1) 

Kennummcr Zgkw S 307 <*> 

MCG 

SO MUA- Werke 

1932-1935 

D 628/6 vom 4. 3. 1942 

ÖAF ..AFN-S- 

Unic -M 16 D- 

Unic «P 39- 

Somua 

4, Reihe 

4. Rclho 

4. Reihe 

4. Roiho 

98x125 

80x107 

100 x 110 

100x150 

3800 

2150 

3450 

4712 

4,8:1 

5.5:1 

5.5:1 

5.6:1 

2400 

3200 

2800 

2000 

75 

50 

60 

60 

hängend 

hängend 

hangend 

Einlaß hangend. Auslaß - stehend 

3 Gloit- 

3 Glo.l- 

5 Gleit- 

3 Gloit- 

1 Zernth T 36 

1 Solex 35 RFNY 

1 Solex 35 RTNB 

1 Solex 40 RFNV 

1-2-4-3 

1-2-4-3 

1-3-4-2 

1-3-4-2 

Bosch CJ 1,2/12 

12 V 

6 oder 12 V 

DS 2 BS oder von Hand 

Li ch tbntte ri ez jode r 

12 V 

Citroen 6 oder 12 V 

GS 2/12 V 

1/12/60 

1/12/57 

2/6 oder 1/12/90 

2/6/92 

Pumpe 

Pumoe, SEV 4 K 

Pumpe 

Pumpe 

Wasser 

Wasser 

Wasser 

Wasser 

Emscheiben, trocken 

Einschoiöen. trocken 

Einscholbon. trockon 

Elnschoiben. trockon 

AF Schubvorgelege 

Unic »B 169- synchr. 

Unic synchr. 

Zahnradschub- 

4.5.8 0(10r 10/1-2 

4/1 x2 

4/t x2 

5/1 

Ketten, vorne 

Ketlen. vorne 

Ketten, vorne 

Kettun. vorne 


1:0.1994 

1:2.9 Dzw. 3.2 

1-3.5 

45 

50 

45 

36 


250 

400 

170 

Starochso 

Starrachse 

Starrachse 

Starrachse 

Schneckonspmoel- 




12.0 




Halbierter längs 

Blatlludern, längs 

Halbtedern. ängs 

Haibiedern, längs 

Hochdruck 

Hochdruck 

Hochdruck 

Hochdruck 

ATE-Lockhocd 

Unic 

Unic 

Somua 

hydraulisch 

mechanisch 

hydraulisch 

mechanisch 

Innonbacken 

Innenbacken 

nnenbacken 

Außenband 

beide Achson 

Vorder- und Antriebsräder 

Antriebsräder 

Getriebe 

Getriebe 

Vorder- und Antriebsräder 

Antriebsräder 

Antriebsräder 

Stahlblech schciöon 

Stah 1 b lechsc nei ben 

Stah Iblcchsc hei ben 

Stahlblechsche ben 

7,00-20 oder 7.00-18 

5.25-18 


30x5 

1440 

1277/1200 

1395/1340 

1485/1480 

2750 





1400 

2500 


385 

175 

260 


220 

310 

340 


x1966x2600 

4200x1500x1310 

4850x1800x2280 

5350x1880x2750 

5100 

2910 

5400 

7300 

2COO 

475 

1400 

2000 

2-3 bzw. je nach Aulbau 

bis 10 

S 

2-3 

30-50 

S -28/G-50 

S 40/G-100 

47 

75 

80 

160 

80 

60 % 




600 

503 

800 
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Bezeichnung des Fnhrzougos 

Typ 

Hersteller 

Baujahr 

Information »quelle 

leichter, gepanzerter Beobachtungs- 
kraltwagen ;Sd. Kfz. 253) 

D 7p 

Weg mann 

1940-1941 

D 672/5 vom 8. 8. 1940 

leichter Zugkraftwagen, 
gepanzert 

HKp 602/603 

Demag 

1940-1942 

Handbuch WaA. Blatt 10 v. Jul. 1942 

leichter Zugkraftwagen. 
gepanzert 

HKp 606 

Oomag 

1941-1942 

Handbuch WaA 

Motor 




Hersteller, Typ 

Maybach »HL 42 TRKM« 

Maybach »HL 45 Z- 

Maybach »HL 50- 

Zylinderanzahl. Anordnung 

6. Reihe 

6. Reihe 

6, Reihe 

Bohrung/Hub (mm) 

90x110 

95x110 

100x106 

Hubraum (ccm) 

•1171 

4078 

4995 

Verdichtungsverhältnis 

6.7:1 

6.7:1 

6,7:1 

Drehzahl(U/min) 

28CO 

3800 

4000 

Höchstleistung (PS) 

100 

147 

180 

Vontilanordnung 

hangond 

hängend 

hängend 

Kurbolwollonlagor 

8 Gieit- 

8 Gleit- 

8 Gleit- 

Vergaser 

1 So/ex 40 JFF II 

1 So lex 40 JFF II 

1 Solex 

Zündfolge 

1-5-3-6-2-4 

1-5-3-6-2-4 

1-5-3-6-2-4 

Anlasser 

Bosch EJD 1.8/12 

Bosch EJD 1.8/12 

Bosch 

Lichtmaschine 

Bosch RKCN' 300/12-1300 

ßOSCh RKCN 300/12 1300 

Bosch 

Baltorio: Anzahl/Volt/Ah 

1/12/94 

2/12/75 

2/12/75 

Kraftstofförderung 

Pumpe 

Pumpe 

Pumpe 

Kühlung 

Wasser 

Wasser 

Wasser 

Kupplung 

Zwei scheiben, tr. Mecano PF 220 K 

Zwü'scheiben, trocken 

Zweischetfcen. (rocken 

Getriebe 

Maybach Variorex »VG 102128 H- 

Maybach-Hanomag Vorwahl - 

Maybach OLVAR VorwftM» 

Anzahl der Giingo V/R 

7/3 

8/3 

8/3 

Treibende Rüder 
Triebachsenübersetzung 

Ketten, vorne 

Kelten vorne 

Kellen, vorne 

Höchstgeschv/indigkeit (km/h) 
Fahrbereich (km) 

65 

S=350/G=175 

75 

70 

Vordorachso 

Stnrrachso 

Starrachse 

Einzolrad 

ZF Ross- 

Art der Lenkung 

Wendekreis o (m) 

Schnecken - 
9.0 

ZF Ross, hydraulisch 

Federung vorne/hlnton 

Blattfeder quer/Drehstäbe que' 

Blattfeder quer/DrnhstöDo quer 

Blattfeder quer/Drehstäbe quer 

Fnhrgestollschmiorsystem 

Bremsanlago 

Hochdruck 

Hochdruck 

Hochdruck 

Hersteller 

ATE/Porrot 

Deutscho Porrot 

Süddeutsche Argus 

Wirkungsweise 

hydraulisch 

Saugluft 

Saugluft 

Bromsart 

Innenbacken 

Innenbacken 

Scheiben 

Fußbromse vrirkt auf 

Antriebsräder 

Antriebsräder 

Antriebsräder 

Handbremse wirkt auf 

Lenkbremsc 

Lonkbremse 

Lerkbremse 

Art der Räder 

Stahlblechschoiban 

Stahlblochscheiben 

Stahlblochscheiben 

RoifongröDc vorne/hlnten 

6,00-20 

190-18 

190-18 

Spurweite vorne/hinlen (mm) 

1630/1580 

1700/1620 

1700/1650 

Radstand (mm) 

2500 

2680 

2600 

Kettenauflagelango (mm) 

102C 

2680 

1500 

Kettenbroito (mm) 

240 

280 

280 

Bodenfreiheit (mm) 

285 

3S0 

350 

Lange x Breite x Höhe (mm) 

4700x1950x1800 

5545x2100x1730 

4850x1980x1850 

zul. Gesamtgewicht (kp) 

5700 

8000 

7000 

Nutzlast (kp) 

890 

1240 

1000 

Sitzplfltzo 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 

4 

S“ 40 TG =80 

12 

8 

Kraflstoflvorrat (Itr) 

140 



Panzerung vorne (mm) 

14.5 

14,5 

14,5 

seitlich jmm) 

8 

8 

8 

hinton |mm) 

8 

8 

8 

Leistungen steigt 

klettert (mm) 
watet (mm) 
überschreitet (mm) 
Bemerkungen 

24" 

400 

700 

1500 

24" 

24° 
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Erläuterungen der gebräuchlichen Abkürzungen 


O/A 

olle Art, alte Ausführung 

A<2) 

Infanterleabtellung des Krlcgsminlstcrlums 

A(4) 

Foldartillerieabloilung des Kriogsministoriums 

A(5) 

Fußartillerieabtcilung dos Krlcgsmlnlateriums 

A 7 V 

Verkehrsabtoilung dos Kriegsmlnlstertums 

AD (2) 

Allgemeines Kriegadopailmenf. 

Abteilung 2 (Infanterie) 

AD (4) 

Allgemeines Kriegsdopnrtmont, 

Abteilung 4 (Feldartillcrie) 

AD (5) 

Allgemeines Kriegsdcpartment, 

Abteilung 5 (Funartillerie) 

AHA/Ag K 

Allgemeines Heeresamt. 

Amtsgruppe Kraftfahrweson 


AK 

Artlllerlo-Konslruktionsbureau 

AKK 

Arm eekralt Wagenkolonne 

ALkW 

Armee-Lastkraftwagen 

ALZ 

Armoo-Lastzug 

AOK 

Armoo-Obcrkommando 

APK 

Arlillerieprülungskommission 

ARW 

Achtradwagen 

A-Typen 

mil Allradantrieb (Schell-Typ) 

BAK 

Bai Ion-Abwehr-Kanone 

Bokrall 

Betriobsstolfabteilung des Feldkraflfahrwesons 

BMW 

Bayerische Motoren Worko 

Chefkraft 

Chef des Feldkroftlohrweaens 

(DB) 

Daimler-Benz 
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DMG 

Daimler-Motoren-Gesellschaft 

Dtschr. Krprz. 

Doulsclicr Kronprinz 

E-Fahrgcstell 

Einhcllsfahrgeslell 

E-Pkw 

Einhelts-Persononkraftv/agen 

E-Lkw 

Elnhelts-Lastkraftwagen 

Fa 

Foldartillerie 

FAMO 

Fahrzeug- und Motorenbau GmbH 

Fgst 

Fahrgestell 

FF-Kabol 

Foldfornkabol 

FH 

Fcldhaubltze 

FK 

Feldkanono 

Flak 

Flugabwohrkanone 

F. T. 

Funk/Tclegraph 

Fu 

Funk 

Fu Ger 

Funkgerat 

Fu Spr Ger 

Funksprechgerät 

9 

geheim 

Gon. St. d. H. 

Gonornlstab des Heeres 

Gengas 

Gonoratorgas 

G. 1. d. MV. 

Generallnspektion des Mllllarverkehrswcsens 

g. Kdos 

gohelme Kommandosache 

9P 

gepanzert 

g. RS 

geheime Rclchssache 

gi 

gelandegängig 

GPD 

Gewohrprüfungskommlssion 

Gw 

Goschützwagen 

(M) 

Heckmotoranordnung 

Hanomag 

Hannoverscho Maschinenbau AG 

HK 

Halbkette. Holbkettcnfahrzeug 

H. Tochn. V. Bl 

Heerestochnlsches Verordnungsblatt 

HWA 

Hoorcswallonamt 

1 . D. 

Infanteriedivision 

1. G. 

Infanteriegeschütz 

In. 

Inspektion 

In. 6 

Inspektion des Kraflfahrwoscns 

Ikralt 

Inspektion des FoldkroftlahrweBens 

ILuk 

Inspektion des Luft- und Kraftlahrwesens 

K 

Kanono 

KD 

Krupp-Daimler 

K. D. 

Kavalloriedi Vision 

KdF 

Kraft durch Freude (NS-Orgnnisalion) 

K. d. K. 

Kommandeur der Kraflfahrtruppen 

K. Flak 

Kraltwagen-Flugnbwohrkanone 

Kfz. 

Kraftfahrzeug 

K 

klein, -ner, kloinos 

KM 

Kriegsministcrlum 

KP 

Kraftprotze 

(Kp) 

Krupp 

Kogenlufl 

Kommandierender General der Luftstrcltkrafte 

Krad 

Kraftrad 

Kr. Zgm. 

Kraflzugmaschlnc 

KS 

Kraftspritze 

Kw 

Kraftwagen, auch Kampfwagon 

KrKW 

Krankenkraft v/agen 

KOM 

Kraftomnibus 

KwK 

Kampfwagenkanone 

1 

loicht 

U 

Kaliberlänge 

le 

leicht 

Io FH 

leichte Feldhnubitzo 

le FK 

leichte Feldkanono 

1. F. H. 

leichte Foldhnubltze 

le. 1. G. 

leichtes Infanteriegoschülz 

le. W. S. 

leichter Wehrmachtsschlepper 

LHB 

Linke-Hoffman-Busch 

1. 1. G. 

loichtos Infanteriegeschütz 

Lkw 

Lastkraftwagen 

LWS 

La nd-Wassor-Schlepper 


m 

MAN 

MG 

MP 

MTW 

Mun.Pz 

n 

n/A 

NAG 

(o) 

Ob. d. H. 

0. H. L. 

0. K. H. 

O. K. W. 

Pak 

P. D. 

Pf 

Pa kw 
Pz. F. 

Pz. Kplwg. 
Pz. Spwg. 
Pz. Jg 
Pz. Bef. Wg 

(R) 

R/R 

<RhB) 

RS 

RSG 

RSO 

RV 

Sankra 

9 

sFH 

schg. 

Schlp. 

seht. 

Sd. Kfz. 

Sfl. 

Sf 

S-Typon 

SmK 

SPW 

SSW-Zug 
9. W. S. 

StuG 

StuK 

StuH 

Tak 

Takroft 

TF 

Tp 

Vakralt 


ve 

v/mox 

V 

VPK 
Vs. Kfz. 

VKz 

ZF 

ZRW 

Zgkw 

WaPrüf/WaPrw 

Wumbn 

wg 


miltel. mifllcrer 

Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg AG 

Maschinengewehr 

Maschinenpistole 

Mnnnschaltstransportwagen 

MunlUonspanzor 

Umdrehungen pro Minute 

neue Art/noue Ausführung 

Nationale Aulomobilgoscllschaft 

handelsüblich 

Oberbefehlshaber de9 Hooros 

Oberste Hooresleltung 

Oberkommando dos Hoores 

Oberkommando der Wehrmacht 

Panzerabwehrkanone 

Panzerdivision 

Pionierfahrzeug 

Personenkraftwagen 

Panzorführe 

Panzorkampfv/ngon 

Panzerspähwagen 

Panzerjägor 

Panzerbofohlswagen 

Raupen 

Rbdor/Raupenantrieb 

Rhcinmetall-Borslg 

Raupenschlepper 

Gcblrgsraupenschlcppcr 

Raupenschlepper Ost (Radschlepper Ost) 

Rlchtvorbindung 

SanilAtskraftwagen 

schwer 

schwere Feldhaubllzc 

schienengängig 

Schlepper 

schwimmfähig 

Sonderkroftfahrzoug 

Selbstfahrlafette 

Selbstfahrlafette 

mit Hinterradantrieb (Scholl-Typ) 

Spitzgoschoß mit Kern 

Schützenpanzerwagen 

Slcmens-Schuckert-Workc-Zug 

schv/erer Wehrmachtsschlepper 

Sturmgeschütz 

Sturmkanone 

Sturmhaubilze 

Tankabwehrkanone 

Technische Abteilung der Inspektion des Kraftfahrwesens 
Trägerfrequenz (funktechnisch) 

Tropenausführung 

Vorsuchsabteilung dos Fcldkraftfahrwosons 

(Erster Weltkrieg), Vcrsuchsabtellung der 

Inspektion dos Kraltfahrwesens 

(Reichsv/ehr und Wehrmacht) 

voll entstört 

Höchstgeschwindigkeit 

Mündungsgeschwindigkeit 

Verkehrstochnische Prüfungskommission 

Versuchslahrzeug 

Versuchsfohrzoug 

Zahnradfabrik Frledrlchshafon 

Zehnradwagen 

Zugkraftwagen 

Waffenprüfungsamt 

Waffen- und Munitionsbeschaffungsamt 
wasscrganglg 
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De« Tiger, der erste 
schwere deutsche 
Kampfpanzer in »einen 
verschiedenen Versio 
nen; die Prototypen- 
Entwickfung, Ae Tiger- 
Entwürfe von Henschel 
und Porsche sowie de 
endgültige Senenferh 
gung mit al ihren Proble¬ 
men und technischen 
l Ölungen. 

Bond 7 der Rehe 
/Afcfkf ahrzeuge'. 

220 Seiten. 628 Abb., 
davon 6 m Farbe, 
Großformat. geb., 

4«,- Best.-Nr. 10456 


Spezial- 

Ponierfohrxouge 

In diesem Bond widmet 
sich der Auto» sowohl 
der den Poruer-Pionie¬ 
ren zuaelehen Sonder- 
Entwicklungen oh auch 

den Entwürfen der Firma 
Porsche sowie den 
E-Baureihen Eine ein¬ 
drucksvolle Dokumente 
hon mit viel Technik und 
ollen wichtigen Oaten, 
f okten und Plänen. 

Bond 8 de» Reihe 
>hlilärf ohrzeuge'. 

156 Seiten. 280 Abb.. 
davon 5 in Farbe, 
Großformat, geh., 

48,- Best.-Nr. 10457 


Der Poniarkompf- 
weigen Panther 

Der Panther war der 
Höhepunkt in der Ent¬ 
wicklung der deutschen 
Kampfpanzer bis 1945, 
ausgetast durch dos 
Erscheinen der russischen 
T 34. Entwicklungen und 
Konzepte. Prototypen 
und Senenmode*# wer 
den in c&eser technischen 
Dokumentation ausführ¬ 
lich vorgestellt. 

Band 9 der Reihe 
.Militärfchrzeuge' 

288 Seiten. 468 Abb., 
davon 14 in Farbe. 
Großformat, geb.. 

56,- Best.-Nr. 10527 


Dia Rod- und 
Voilkottan- 
Zugmoschlnan 
1871-1945 

Die Entwicklung der Rad 
und VollUtlemchWppor, 
zument im Einsatz bei 
der Artillerie, sowie 
Selbstfahrlafetten out 
Rocffahrgoste«en Walter 
J. Spelberger zeigt be¬ 
kannte und unbekonnt« 
Typen, nennt Daten und 
Fakten 

Band 10 der Reihe 
JA Atarf ohrzeuge'. 

216 Seiten, 348 Abb.. 
davon 5 in Forbe. 
Großformat, geb, 

54.- Best Nr. 10528 


Dt# Panxarkompf- 
wogen 35 (tl und 
3« (fl 

Die Entwicklung der 
gepanzorten und unge 
porvzerion Fohrzeugo 
der Itchechostawoki- 
schen Streitkröhe. Die 
Wehrmacht setzte sie in 
großer Zahl er und 
paßte sie ihren Bedürf¬ 
nissen an. De» Auto» 
betet in dieser Doku¬ 
mentation einen voll¬ 
ständigen ObertAck. 
Bond 11 der Rehe 
.Militär! ahrzeuge*. 

408 Seiten. 720 Abb., 
Großformat, geb., 
78,- Best Nr. 10708 


Beutafohnauge 
und -Panier 
dar Wehrmocht 

Die Wehrmocht nutzte 
auch das Knegsgerät 
der Alliierten. Nahe zu 
alle Späh- und Kampf 
panzer, Kurierfohrzeuge 
und Lastwagen, die in 

C Leren Stüdizahlen 
tscherceüs e*ngo 
setzt wurden, worden 
hier akribisch beschrie¬ 
ben. Eine verblüffende 
Zusammenstellung. 

Band 12 de» Reihe 
.Militärfohrzeogo'. 

326 Seiten. 698 Abb.. 
Großformat, geb,, 

68 ,- Be,i N, 01255 


Sturmgeschützo 

Entwicklung und Fert» 
gung der ,sPak', der 
schweren Pcrvetcbwehr- 
kanonen «xrf Ketten- 
fohrgettelen. Wolter 
J. Spielberger befoßt sich 
vor allem mit den Sturm- 

K eschützen auf Basa de» 
anzer ■ und IV, ober 
auch imi den Korrpfun- 
tarstützungsfahrzeugon. 
Jeder Typ wird mit RiS- 
zeichnungen, Fotos und 
Daten vorgestollt 
Bond 13 der Roihe 
.Militärfahrzeugo’. 

350 Seiten, 500 Abb. 
Großformat, geb, ca 
69,- Best.-Nr. 01356 


Änderungen vor behoben 


Der Verlag für Zeitgeschichte 

Pottfach 10 3743 • 7000 Stuttgart 10 


DIE EINMALIGE REIHE ZUR 
DEUTSCHEN HEERESMOTORISIERUNG 


Der Panierkampf¬ 
wogen IV 

Er wurde zum Rückgrat 
der deutschen Panzer- 
woffe der Wehrmacht 
■m Krieg, der Panzer IV 
Seme tochnnche Ent¬ 
wicklung, Ae Prototypen 
und die verschiedenen 
Sondertypen ouf Ponzo» 
IV-Basis werden von 
Wolter J. Spwfeerger 
ausführlich und um¬ 
fassend erkxrfer 1 
Bond 5 de» Reihe 
/Ailitärfahrzeuge’. 

164 Seiten, 387 Abb., 
davon 9 in Farbe, 
Großformat, geb., 

48,- Best.-Nr. 10402 


Halbketten- 

Fahrieogo 

1909-1945 

Halbketten-Fahrzeuge 
bei Reichswehr und 
Wehrmochi: ihre auf 
wendge Konstruktion 
und die verschiedenen 
Aufbauten, mit denen 
sie versehen wurden, 
sind Gegenstand derer 
umfassenden techm«- 
historischen Dokumen¬ 
tation. 

Band 6 de» Reihe 
JA Jitärfahrzeuge'’. 

172 Seiten. 383 Abb, 
dovon 8 m f arbo, 
Großformat, gob., 
48,- Besl.-Ni. 10403 


Woher J. Splelborger 

at der intematsonal 
anerkannte Fochmann 
für die deutschen 
Panzerenfwiddungeri und 
de Heeresmofonsierung 
Seine großformatige BÜd- 
Dokumentohonsreihe 
JA ftärfahrzeoge' 
zeichnet sich durch de 
«eten eiaßten Riß- und 
DetaÄzeichnungen aus, 
de zahlreichen ModcB- 
bouem ols Vortage 


Kampfpanier 

Leopard 

Die große Dokumenta¬ 
tion über den Leopard 
und seme Aba« ton, 
l oo I und II. Flak-Ponzer 
Gepard. Brücken - und 
Bergepanzer - die ganze 
Vielfalt der verschiede¬ 
nen Versionen wird m 
deser technischen Doku 
mentation mit allon 
Einzelheiten umfassend 
«sf bereitet 
Band I der Reihe 
.Militärf ahrzeuge'. 

280 Seifen. 384 Abb., 
davon 37 in Farbe, 
Großformat, geb., 

68 ,- Best.-Nr. 01198 


Dl« Panxerkampf- 
wogen I und II 

Walter J. Spielberge' 
informiert in dieser 
Typenchronik übe» de 
leichten Panzer de» 
Reichswehr und die Wei¬ 
terentwicklungen der 
Wehrmocht ouf des«' 
Basis. Enteilt wurde das 
Werk unter Ausnutzung 
aller noch vorhondenen 
Original Pläne und 
sonstigen Werksunter- 
logen 

Band 2 der Reihe 
.Milrförfahrzeuge*. 

164 Se4en. 212 Abb, 
Großformat, geb, 

48,- Best.-Nr. 10335 


Der Panierkampf¬ 
wagen III 

Der Panzer III spiele in 
den Jchren vor dem 
Krieg eme wichttge Rollo. 
Er so*e zum Standord- 
fahrzeug der Poruer - 
truppe werden und hatte 
großen Einfluß auf den 
internationalen Ponzer- 
bau Das Buch bietet 
alles übe» Plonung. Ent¬ 
wicklung und Konstruk¬ 
tion desei Panzer» 

Bond 3 dor Reihe 
JA ütärf ahrzouge' 

168 Seiten, 215 Abb., 
davon 9 in Forbe, 

> Großformat, geb, 

48,- Best.-Nr. 10336 


Gepanzerte 

Radfahrzeuge 

1905-1945 

Die gonze Vielfatt der 
gepanzerten Rod‘ahr 
zeuge anschwikh auf- 
gebkjttert. Schützen-, 
Befehls- und Airfklä- 
rungspanzer be- Reichs¬ 
wehr und Wehrmacht 
m emem laszmw'enderi 
Großband mit exokten 
technischen Daten und 
Rißzeichnungen 
Band 4 der Rehe 
.Miitorf ohrzeuge*. 

168 Seiten. 224 Abb, 
dovon 7 in Farbe. 
Großformat, geb, 
48,- Best.-Nr. 10337 


Von 

Walter J. 
Spielberger 
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